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1. MILIEURECHT EN HAVENRECHT: EEN (TE) COMPLEXE VERHOUDING

1.1. DOELSTELLING VAN DIT DEEL

Dit deel van de studie is opgevat als een algemene inleiding tot het milieurechtelijk kader voor zeehavenactiviteiten. De bedoeling is vooreerst de complexe verhouding tussen de vrijwel talloze rechtsregelen omtrent de milieuaspecten van havenactiviteiten te systematiseren aan de hand van een rechtshistorisch onderbouwd model. Het doel is derhalve niet om hier alle relevante rechtsregelen te inventariseren; dergelijke inventarisatie wordt, vanuit internationaal en Europees perspectief, ondernomen in deel 2 van deze studie. Wel wordt in dit deel een algemeen classificatieschema ontworpen.

De hier voorgestelde beredeneerde schematisering van de milieuregels omtrent havenactiviteiten is zeker geen oefening van louter academisch belang. Deze poging tot schematisering raakt zelfs de diepste kern van de momenteel problematische verhouding tussen de havens en milieurecht. Bij de betrokken milieu-administraties, de havenbesturen, de private havenbedrijven (goederenbehandelaars, scheepsagenturen, expediteurs, sleepdiensten, nijverheidsondernemingen gevestigd in de havens enz.) en de havengebruikers (ladingbelanghebbenden zowel als rederijen) wordt het geheel aan havenrelevante milieuregels vaak gepercipieerd als nodeloos omvangrijk en complex, ja als ongeordend en onlogisch. De rechtshandhavers en de rechtsonderhorigen ervaren het havenrelevante milieurecht al te vaak als een onbegrijpelijke massa losstaande regeltjes. Het kan ook niet worden ontkend, en het zal hieronder overigens nader worden geadstrueerd, dat er in de regelgeving inderdaad talrijke overlappingen en tegenstrijdigheden voorkomen.

Het hieronder uitgewerkte model toont eerstens aan dat deze onoverzichtelijke toestand rechtshistorisch verklaarbaar is. Eerste doel is m.a.w. de havenrelevante milieunormen te plaatsen in een rechtshistorisch perspectief. Dit bevordert een beter begrip van het geldende recht bij alle betrokkenen. Ten tweede laat de schematisering toe om een aantal concrete aanbevelingen te formuleren om het recht te verbeteren en vooral te vereenvoudigen, en om onbegrip tussen de havenbesturen, de havenbedrijven en de milieuregelgevers en -administraties progressief weg te werken.

1.2. DEFINITIES

Om misverstanden te vermijden is het nuttig vooraf enkele in dit deel gebruikte basisbegrippen te definiëren.

1.2.1. Milieurecht

In een pragmatische definitie, die in het raam van voorliggende studie volstaat, kan het milieurecht worden omschreven als het geheel van rechtsregels uitgevaardigd ter implementering van het milieubeleid.

Het begrip "milieu" duidt luidens het Vlaams Milieubeleidsdecreet op "de atmosfeer, de bodem, het water, de flora, de fauna en overige organismen andere dan de mens, de ecosystemen, de landschappen en het klimaat"
.

Hetzelfde decreet geeft ook een hier bruikbare definitie van het milieubeleid. Het (Vlaamse) milieubeleid heeft ten behoeve van de huidige en toekomstige generaties met name tot doel:

"1° het beheer van het milieu door de duurzame aanwending van de grondstoffen en de natuur;

2° de bescherming, tegen verontreiniging en onttrekking, van mens en milieu, en in het bijzonder van de ecosystemen die van belang zijn voor de werking van de biosfeer en die betrekking hebben op de voedselvoorziening, de gezondheid en de andere aspecten van het menselijk leven;

3° het natuurbehoud en de bevordering van de biologische en landschappelijke diversiteit, met name door de instandhouding, het herstel en de ontwikkeling van de natuurlijke habitats, ecosystemen en landschappen met ecologische waarde en het behoud van de wilde soorten, in het bijzonder van die welke bedreigd, kwetsbaar, zeldzaam of endemisch zijn"
.

Het milieubeleid en het milieurecht hebben zich pas ontwikkeld tot autonome gehelen na de tweede wereldoorlog, en vooral sinds de jaren zestig en zeventig van de vorige eeuw. Van belang is hier reeds te noteren dat het gaat om regelgeving die is tot stand gebracht vanuit een autonoom milieubeleidsperspectief dat naast of boven de havensector (en het havenbeleid) wordt gedefinieerd.

1.2.2. Havengerelateerd milieurecht

Het havengerelateerd milieurecht is eenvoudig te omschrijven als het milieurecht dat betrekking heeft op havens en havenactiviteiten. Het is een zeer breed begrip waaronder bijv. de regelgevingen vallen m.b.t. milieuvergunningen in de havens, natuurbehoud in de havens
, het beheer van afvalstoffen in de havens, enzovoort. Het gaat m.a.w. om specifiek op de havens gerichte of toepasselijke bepalingen uit algemene milieuregelgevingen en, meer en meer, ook om specifiek voor de havensector uitgewerkte milieuregels.

1.1.3. Havenrecht

Met havenrecht wordt hier bedoeld het geheel van rechtsregels tot regeling van havenactiviteiten. Dit havenrecht is zeer divers.

Het gaat vooreerst om het havenbestuursrecht in brede zin, d.w.z. al de publiekrechtelijke regelgeving die tot stand wordt gebracht met het oog op de regulering van de havenactiviteit
. Men zou kunnen stellen dat ook het havengerelateerd milieurecht hiertoe behoort. In het raam van deze studie wordt het specifieke havengerelateerde milieurecht echter niet als een onderdeel van het havenrecht beschouwd. Het havenbestuursrecht omvat instrumenten zoals het Vlaamse Havendecreet en de lokale havenverordeningen.

Naast het publiekrechtelijke havenrecht is ook melding te maken van het privaatrechtelijke havenrecht. Dit ligt neer in de Belgische Zeewet maar vooral in ongeschreven havengebruiken en in resoluties en algemene voorwaarden opgesteld door beroepsgroeperingen van de private havensector zoals de Antwerpse Gemeenschap voor de Haven (AGHA).

Het aldus gedefinieerde havenrecht, dat wezenlijk tot stand komt vanuit het perspectief van het havenbeleid
, is veel ouder dan het milieurecht. Het wordt wezenlijk gekenmerkt door een sterke mate van autoregulering, d.w.z. dat de regelgeving wordt uitgevaardigd en gehandhaafd door de bevoegde entiteiten uit de havensector zelf (havenbesturen resp. organisaties van private havenbedrijven). Deze autoregulering is in het volgende betoog een essentiële bouwsteen.

1.1.4. Milieugerelateerd havenrecht

Om de cirkel rond te maken moet het milieugerelateerd havenrecht worden gedefinieerd. Het gaat eenvoudig om de regels van havenrecht die specifiek betrekking hebben op milieuaspecten van de havenactiviteit. Het gaat bijvoorbeeld om lozingsverboden of -beperkingen opgenomen in de havenreglementen, om bepalingen die de milieuhandhavingsbevoegdheden van de havenkapiteins definiëren, etc. Dergelijke regels zijn niet uitgewerkt vanuit milieubeleidsperspectief, maar vanuit havenbeleidsperspectief. Precies doordat vanuit deze twee beleidsperspectieven vaak zeer gelijkaardige, zoniet identieke regels tot stand worden gebracht, ontstaan er teveel regels, overlappingen en tegenstrijdigheden, en dit draagt zoals uiteengezet sterk bij tot onbegrip en zelfs wantrouwen.

1.1.5. Scheepvaartrecht en milieugerelateerd scheepvaartrecht

Het scheepvaartrecht omvat het geheel van rechtsregelen betreffende de scheepvaart, zowel zeevaart als binnenvaart. Het begrijpt het publiekrechtelijk en het privaatrechtelijk scheepvaartrecht.

In het raam van deze studie wordt het publiekrechtelijk havenrecht niet tot het publiekrechtelijk scheepvaartrecht gerekend (ofschoon dit theoretisch anders kan worden gezien). Het publiekrechtelijk scheepvaartrecht omvat alle regels over de overheidstussenkomst m.b.t. de scheepvaart. Vele daarvan hebben betrekking op milieuaspecten van de scheepvaart en kunnen worden samengebracht onder het begrip milieugerelateerd scheepvaartrecht. Het zogenaamde 'mariene milieurecht' is echter breder daar het ook regels omvat over het beheer van de zeegebieden, los van de scheepvaartactiviteiten (bijv. regels inzake natuurbehoud op zee).

Het milieugerelateerd scheepvaartrecht heeft vaak ook betrekking op havens en is dan zowel milieu- als havengerelateerd. Het kenmerkende blijft echter dat het gaat om regels uitgewerkt vanuit het scheepvaartbeleid, en niet vanuit het milieu- of havenbeleid.

Voor de scheepvaartwegen beheerd door de centrale overheid bestaan er bijvoorbeeld al lang milieurechtelijke voorschriften opgenomen in de diverse scheepvaartreglementen. Dit wordt verderop geïllustreerd a.d.h.v. een studie van de diverse lozingsverboden voor havens en scheepvaartwegen.

Een andere voorbeeld is de Wrakkenwet van 11 april 1989, die het principe herneemt dat de eigenaar van een gezonken schip zijn wrak moet wegruimen en dat, zo dit niet gebeurt, de overheid tot de wegruiming zal overgaan op kosten en risico van de eigenaar. Dit principe was en is ook opgenomen in talrijke scheepvaartreglementen. In de Wrakkenwet wordt voor alle vaarwegen bepaald dat de eigenaar, de kapitein of de schipper van een vaartuig dat aan de grond gelopen of gezonken is, dit vaartuig - met inbegrip van alles wat zich aan boord bevindt of heeft bevonden, inzonderheid de lading - moet vlot brengen en verwijderen naar de daartoe door de overheid aangewezen plaats. Het lichten en verwijderen van de lading moet geschieden met inachtneming van de maatregelen die worden opgelegd door de wetten en reglementen inzonderheid degene die betrekking hebben op de opruiming van gevaarlijke of schadelijke stoffen. De overheid kan daartoe verplichtingen, ondermeer een termijn opleggen. Deze regels gelden ook ten aanzien van alles wat vanop een vaartuig in het water is terecht gekomen. Wrakken, wrakstukken, gezonken tuigen of voorwerpen moeten volgens dezelfde verplichtingen door hun respectieve eigenaars gelicht en buiten het openbaar domein verwijderd worden. Bij risico op mogelijke verontreiniging van het mariene milieu van de territoriale zee of de exclusieve economische zone of in het geval de veiligheid van de scheepvaart in deze mariene zones in gevaar wordt gebracht, heeft de eigenaar van een vaartuig dat aan de grond is gelopen of gezonken is, de verplichting zijn wrak, de wrakstukken, de gezonken tuigen, de lading, de aan boord aanwezige schadelijke stoffen of voorwerpen te lichten en uit het mariene milieu te verwijderen, behoudens indien het achterlaten door de overheid is vergund met toepassing van de artikelen 25 en 26 van de wet van 20 januari 1999 ter bescherming van het mariene milieu in de zeegebieden onder rechtsbevoegdheid van België
.

Tenslotte valt aan te stippen dat ook het privaatrechtelijk zeerecht sporadisch milieugerelateerde bepalingen bevat. Zo verplicht de Zeewet (Boek II van het Wetboek van Koophandel) de kapitein om het oliejournaal en het certificaat van verzekering of van financiële zekerheid voor olietransport aan boord te hebben
. Voor de praktijk van de havenuitbating zijn deze privaatrechtelijke bepalingen van eerder marginaal belang.

1.1.6. Verzamelbegrip: havenrelevante milieunormen

Tenslotte is het nodig gebleken om in deze studie ook een verzamelbegrip te hanteren waarmee het geheel van het havengerelateerde milieurecht, het milieugerelateerde havenrecht en het haven- en milieugerelateerde scheepvaartrecht kan worden aangeduid. Er werd gekozen voor de omschrijving havenrelevante milieunormen.

1.3. ALGEMENE ONTWIKKELING VAN HET MILIEUSTATUUT VAN DE HAVENS

1.3.1. Belang

Het milieubeleid en het milieurecht hebben zich zoals aangestipt pas ontwikkeld tot autonome gehelen na de tweede wereldoorlog, en vooral sinds de jaren zestig en zeventig van de vorige eeuw.

Zoals reeds aangegeven is het milieugerelateerd havenrecht veel ouder. Het werd vooral tot stand gebracht op plaatselijk niveau, vanuit de havensector zelf. Dit is de diepste oorzaak van de talrijke hedendaagse overlappingen tussen milieuregels voor havenactiviteiten. Inzicht in de historische ontwikkeling van deze regels is van essentieel belang, ook om het huidige recht weloverwogen te kunnen verbeteren.

1.3.2. De Hanseatische traditie van lokaal havenbestuur

1.3.2.1. Taakverdeling tussen de havenbesturen en de private havensector

Vooraleer in te gaan op de ontwikkeling van het milieugerelateerd havenrecht, dient het historische wezen van de Belgische en Vlaamse havenbestuurlijke ordening geschetst.

Het bestuur van de Belgische en Vlaamse havens is in handen van overheidsbesturen. Het plaatselijke havenbestuur oefent in principe de vier zogenaamde havenbestuurlijke bevoegdheden uit:

· het beheer van het havendomein (planning, uitbouw, onderhoud en ingebruikgeving van haveninfrastructuur zoals dokken, kaaien en sluizen);

· de bijzondere administratieve politie van de havenbedrijvigheid (via het uitvaardigen van havenverordeningen en het toezien op de naleving ervan door havenkapiteins of havenmeesters);

· de vaststelling en de inning van havengelden (die retributies zijn ter vergoeding van het gebruik van de haven);

· de verstrekking of de organisatie van bijzondere aanvullende diensten (bijv. het loodsen, slepen en vastmaken van schepen en de publieke kraandiensten)
.

Gans de economische exploitatie van het havendomein is dus in handen van het plaatselijke havenbestuur, dat niet alleen een uitvoerende rol speelt, maar ook een werkelijk plaatselijk havenbeleid kan ontwikkelen, waarin de toekomst van de haven wordt bepaald.

De private havensector vervult eveneens een belangrijke rol. Hij zorgt voor de goederenbehandeling (laden, lossen en opslaan van goederen). Daartoe verkrijgen private stuwadoorsondernemingen, ‘naties’ en ‘terminal operators’ van het havenbestuur een domeinconcessie of een domeinvergunning die het recht geeft om het havendomein tijdelijk privatief te gebruiken. Bijzondere diensten zoals het loodsen en het slepen worden in sommige havens ook door de private sector verzekerd, op basis van een door het havenbestuur verleende concessie van openbare dienst of een vergunning.

1.3.2.2. Wezen van de Hanseatische traditie

Het allesoverheersende kenmerk van de Belgische havenbestuurlijke organisatie is dat de zeehavens worden bestuurd op gemeentelijk niveau. Ofschoon de zeehavens van vergelijkbaar, in sommige opzichten zelfs groter belang zijn dan overheidsbedrijven actief in spoor- en luchtvervoer, water-, elektriciteits- en gasdistributie, telecommunicatie of de post, zijn zij eigendom van en worden zij geëxploiteerd door instanties die verankerd zijn in de gemeentelijke organisatie. De gemeentelijke havenbestuursvorm is niet alleen in België dominerend. Ook in andere Europese landen als Nederland en Duitsland worden belangrijke havens beheerd door het plaatselijke stadsbestuur. Dat is o.m. het geval in Rotterdam (de grootste haven ter wereld), Hamburg (de tiende wereldhaven), Amsterdam en Bremen. Deze landen behoren tot wat prof. em. F. Suykens, ere-directeur-generaal van de haven van Antwerpen, de “Hanseatische traditie” van lokaal havenbestuur heeft genoemd. Deze traditie staat tegenover de Latijnse traditie in landen met een centralistisch geïnspireerde havenbestuurstraditie (o.m. Frankrijk, Spanje, Italië) en tegenover de Angelsaksische traditie (in het Verenigd Koninkrijk en Ierland) waarin de havens vaak worden geëxploiteerd door zelfstandige ‘port trusts’ of zelfs door volledig private havenbedrijven
.

1.3.2.3. Verband tussen de havenbestuurlijke autonomie en het ontstaan van de steden

Tegenover de vaststelling dat de centrale overheid zich in de landen met een Hanseatische havenbestuurstraditie wél bemoeit met andere publieke dienstverleningen met een economisch karakter, komt de beheersing van de havenexploitatie door de gemeenten weinig logisch en bevreemdend over. De gemeentelijke dominantie in de havenexploitatie is echter historisch geworteld. Naar de thesis van Pirenne zijn de meeste van onze steden in de middeleeuwen ontstaan of hebben zij zich ontwikkeld als verkeersknooppunt of havenstad, waar de scheepvaart aansluiting kon vinden op het wegvervoer
. Deze steden hebben ten onzent steeds een grote autonomie genoten tegenover het centraal gezag, en dit particularisme domineert nog steeds het rechtsstatuut van de gemeenten
. Van in het begin strekte de gemeentelijke autonomie zich uit tot de havenexploitatie. Alle havens werden m.a.w. van bij hun ontstaan beheerd en geëxploiteerd door het stadsbestuur
. De lokale havenbestuurlijke autonomie ligt dus ingebakken in het historische ontstaan van de steden en in de sterke traditie van gemeentelijke zelfstandigheid tegenover de centrale overheid. De historische worteling van het huidige bestuursstelsel verklaart in alle geval het verschil met andere sectoren van het economisch overheidsinitiatief, die pas recenter tot ontwikkeling zijn gekomen, i.h.b. vanaf de industriële revolutie of zelfs nog later. De havenbesturen zijn in ons land waarschijnlijk de oudste economische overheidsbedrijven. In wezen heeft dit aloude gemeentelijke bestuursmodel zich tot op heden gehandhaafd. Zelfs de havens die niet meer door de steden zelf worden bestuurd, zijn in handen van publiekrechtelijke rechtspersonen die door het plaatselijke stadsbestuur worden gedomineerd of waarin dat bestuur minstens mee is betrokken.

De Hanseatische traditie komt tot uiting in het feit dat er tot voor kort vrijwel geen Belgische wetgeving omtrent de havenbestuurlijke activiteit bestond. De gemeentelijke havens werden in principe bestuurd op grond van de Gemeentewet. In 1996 werd een wettelijk kader gecreëerd voor de oprichting door de gemeenten van autonome gemeentelijke havenbedrijven met rechtspersoonlijkheid
. In 1999 heeft de Vlaamse decreetgever de bevoegdheden van de verzelfstandigde Vlaamse zeehavenbesturen verankerd in het Vlaamse Havendecreet
.

1.3.2.4. Huidige rol van de Vlaamse overheid in het havenbeleid

De steeds belangrijker wordende rol van de Vlaamse overheid in het zeehavenbeleid is eveneens vastgelegd in het Havendecreet.

Ten eerste draagt de Vlaamse regering bij in de financiering van de uitbreiding en het onderhoud van de haveninfrastructuur. Het accent ligt voortaan meer op de financiële tussenkomst van het Gewest in het behouden van de maritieme toegankelijkheid van de havens en (mogelijk) in de verkeersafwikkeling, het veiligheidstoezicht en de vrijwaring van het milieu. Voor investeringen in grote nieuwe havenprojecten (haveninterne basisinfrastructuur en uitrustingsinfrastructuur) werd de tussenkomst van het Gewest verminderd, zodat de havenbesturen financieel worden geresponsabiliseerd
. Zoals hieronder nader wordt toegelicht, beschikt het Gewest in het raam van dit financieringsbeleid over de bevoegdheid om bij besluiten van de Vlaamse regering en middels overeenkomsten met de havenbedrijven, verder normerend op te treden.

Voorts oefent de Vlaamse overheid een controletaak uit. Een voltijdse gewestelijke havencommissaris oefent op de beslissingen van de Vlaamse zeehavenbesturen een wettigheidstoezicht uit. Hij kan beslissingen opschorten, waarna de regering de vernietiging kan uitspreken. Participaties van de havenbesturen moeten door de havencommissaris worden geviseerd. De Vlaamse regering moet bepaalde vervreemdingen en hypothekeringen alsookde aanvaarding van toelagen en giften van andere overheden goedkeuren
.

Tenslotte verankert het Havendecreet de rol van diverse advies- en overlegorganen zoals de Vlaamse Havencommissie en een nieuwe gemeenschappelijke concertatiecommissie
. Daardoor worden de verhoudingen tussen het Gewest en de havenbesturen beter gestructureerd.

1.3.2.5. Impact van de Hanseatische traditie op het milieugerelateerd havenrecht

De Hanseatische traditie van lokaal havenbestuur heeft tot op vandaag een zware impact op het milieugerelateerd havenrecht om de eenvoudige reden dat de zeehavenbesturen (of de oprichtende gemeenten) een in principe onbeperkte bevoegdheid hebben om milieugerelateerde regels voor de havenactiviteiten uit te vaardigen en te handhaven. Dergelijke milieugerelateerde regels worden opgenomen in gemeentelijke (of andere) havenverordeningen en op de naleving ervan wordt toegezien door de (van de havenbesturen afhangende) havenkapiteinsdiensten. Deze laatste diensten oefenen bovendien een beperkte milieugerelateerde verordeningsbevoegdheid uit. Sommige milieugerelateerde regels worden opgenomen in concessiecontracten van de havenbesturen met havengebruikers en zijn niet strafrechtelijk gesanctioneerd. Het geheel van deze milieugerelateerde havenbestuurlijke normgeving en handhaving heeft zich - vrijwel zonder enige (geformaliseerde) wisselwerking - ontwikkeld naast het havengerelateerde milieurecht.

1.3.3. Het milieugerelateerd havenrecht vóór de industriële revolutie

Milieugerelateerd havenrecht heeft ongetwijfeld bestaan van bij het ontstaan van de havensteden. In het Antwerpse Coreboek van 1291 was al volgende bepaling opgenomen:

"Item, die mes, asschen, ghemul, slyc, steene, smedecolen, ochte eenegherande vulnesse gote ochte worpe in die roye, ochte in die veste, ocht in die borchgracht, ocht in eeneghen vliet oft waterlaet die ghewoenlijc vliet ochte waterlaet es te sine, es hi cleine ocht groot; ocht diet op den cant leyden ochte gaderen, die soude verboeren vj lib."
.

Deze bepaling was gericht op het reinhouden van de vlieten (kanalen aansluitend op de Schelde welke fungeerden als binnendok), de grachten en de omringende kaaivlakten of oevers. Het gaat om een klassieke regel van milieugerelateerd havenrecht welke was terug te vinden in de lokale politiereglementen van alle havensteden. In Antwerpen moest het stortverbod nog in 1771 worden hernomen in een nieuw gemeentelijk reglement waarin uitdrukkelijk ook de kaaien worden vermeld
. Het verbod om afval te storten in de havenwateren en op de kaaien komt nog steeds voor in moderne havenreglementen.

De Franse revolutionaire wetgeving belastte de gemeentebesturen o.m. met de algemene administratieve politie van de openbare plaatsen, waaronder uitdrukkelijk de kaaien werden vermeld. De gemeentelijke politiebevoegdheid over de havens werd verankerd in de revolutionaire decreten van 14 december 1789 en 16‑24 augustus 1790. Luidens deze bepalingen hebben de gemeenten onder meer tot taak:

"het voorzien, ten behoeve van de inwoners, in een goede politie, met name over de zindelijkheid, de gezondheid, de veiligheid en de rust op de openbare wegen en plaatsen en in openbare gebouwen".

Aan "de waakzaamheid en het gezag van de gemeenten" wordt ook toevertrouwd:

"alles wat verband houdt met een veilig en vlot verkeer op openbare wegen, straten, kaden, en openbare pleinen".

Deze principes zijn momenteel opgenomen in artikel 135 van de Nieuwe Gemeentewet
. Daar de havenpolitionele reglementering momenteel nog steeds behoort tot de bevoegdheid van de gemeentebesturen, vormen de geciteerde bepalingen nog steeds een belangrijke basis voor het totstandbrengen van milieugerelateerd havenrecht. De bedoelde, tot op heden bewaarde politiebevoegdheid van de gemeenten verklaart al voor een groot stuk waarom veel milieunormen die voorkomen in het havenregelateerd milieurecht, in vergelijkbare bewoordingen ook zijn terug te vinden in het milieugerelateerd havenrecht.

De Franse revolutionaire wetgever heeft bovendien de wettelijke bevoegdheden van de havenkapiteins bepaald. Deze wetgeving waardoor verplicht havenkapiteinsdiensten werden opgericht, en waarop de huidige Belgische wetgeving voortbouwt, droeg de havenkapiteins o.m. op om de vrijheid en de veiligheid van de havens en de politie van de kaaien en werven te verzekeren
. Speciaal werd de havenkapiteins opgedragen de zindelijkheid ("propreté") van de havens en reden te waarborgen
 en om erover te waken dat de operaties van ballasten en ontballasten geen wanordelijkheden en belemmeringen veroorzaakten op de kaaien
. De havenkapiteins moesten ook zekerstellen dat de zindelijkheid en de bewegingsvrijheid bewaard bleef op de kaaien, plaatsen en werven in de nabijheid van de havens
.

Soms kwam ook de centrale overheid reglementerend tussen. De Préfet van het Département des Deux-Nèthes vaardigde op 24 Ventôse jaar XIII een reglement uit waardoor schepen geladen met kalk werd verboden de haven van Antwerpen binnen te varen. De Préfet beschreef het risico in volgende overweging:

"qu'en effet il peut arriver qu'un bateau de chaux se brise ou soit renversé en touchant contre un gros navire, ou par tout autre accident, qu'alors il en résulterait un incendie par l'action de l'eau sur la chaux, et par suite de cet incendie, l'encombrement d'un canal par les débris d'un bateau qui ne seraient point consumés, ainsi qu'il est déjà arrivé dans le Canal des Charpentiers, que d'ailleurs le déchargement de la chaux auprès des bâtiments de mer est nuisible au gréement et aux manoeuvres de ceux-ci"
.

De politie van de havenactiviteit werd door deze centrale wetgevende en reglementerende tussenkomst al meer verzelfstandigd tegenover de klassieke gemeentelijke politie. Door de totstandkoming van specifieke wetgeving over de politionele bevoegdheid van de havenbesturen staat men m.a.w. voor het begin van de verzelfstandiging van de bijzondere administratieve politie van de havenbedrijvigheid tegenover de algemene administratieve politiebevoegdheid van de gemeenten. Op het terrein wijzigt deze verzelfstandiging eerder weinig zolang de havens door de gemeenten beheerd blijven en de gemeenten hun algemene politiebevoegdheid a.h.w. met de bijzondere havenpolitionele bevoegdheid cumuleren. Dit laatste werd uitdrukkelijk bevestigd in de Zeevaartpolitiewet van 27 september 1842, die de taken van de waterschouten definieerde, maar in artikel 3 bepaalde:

"De plaetselyke overheden blyven belast met de policie van de kommen en kanaelen en van de vaartuygen die zich aldaer bevinden, mitsgaders van de huyzen der logementshouders en andere openbaere plaetsen door de zeelieden bezocht; met het toezigt over de ballasting; met maetregelen te neemen in geval van brand aen boord der vaertuygen in de kommen of kanaelen der stad; eyndelyk met alle de maetregelen van gemeentelyke policie".

Deze wetsbepaling illustreert treffend dat de havenexploitatie nog innig was verweven met het stedelijk leven. De schepen meerden aan in of vlakbij stedelijke woonwijken en dit veroorzaakte bijzondere veiligheidsrisico's zoals deze van woningbrand of rustverstoring in het havenkwartier. De milieubepalingen in de gemeentelijke havenreglementen bleven in de hier onderzochte periode dan ook grotendeels geïnspireerd door bekommernissen binnen de klassieke gemeentelijke bevoegdheidssfeer. Zo bevatte het Antwerpse havenreglement van 24 juli 1821 bepalingen over het aanmeren van schepen geladen met teer of pek teneinde de brandbestrijding te vergemakkelijken
. Gelijkaardige regels golden voor schepen geladen met ongebluste kalk
. Ook de reinheid van de haven zelf werd veiliggesteld. De kapiteins werden verplicht om minstens éénmaal per dag de kaai te vegen zodat geen enkel vuilnis of afval achterbleef
. Het was verboden iets in het water van dokken en vlieten te werpen en scheepsafval moest naar vuilnisbakken worden gebracht; scheepsherstellers en kalfaters mochten evenmin afval in het water gooien, maar dienden het te verzamelen op vlotten
. Buskruit en wapens mochten in de haven niet aan boord worden gehouden
. Diverse bepalingen regelden de brandbestrijding en de ongedierteverdelging op schepen
.

Men zou dergelijke normeringen kunnen samenvatten als normen van operationele havenhygiëne. Alles overschouwend dienden zij o.i. in feite drie onderscheiden belangen. Vooreerst is dit klassieke milieugerelateerde havenrecht gericht op het vrijwaren van de bruikbaarheid van de haven en op het beschermen van de integriteit van het havendomein; het dient daarmee de belangen van het gemeentelijke havenbestuur. Ten tweede gaat het tegelijk om een dienstverlening aan de havengebruikers: een wanordelijke, onzindelijke of vervuilde haven is noch voor schepen, noch voor ladingbelanghebbenden aantrekkelijk. Ten derde dienen sommige bepalingen de belangen van de omwonende stadsbevolking en de leefbaarheid van de woonkernen.

1.3.4. Het milieugerelateerd havenrecht van de mechanisering van de havens tot aan WO II

Door de mechanisering en schaalvergroting van de havenbehandelingen en van de scheepvaart en door de ontwikkeling van de trafieken van gevaarlijke goederen werden nieuwe risico's van industriële aard in het leven geroepen. Deze gaven aanleiding tot een specifieke normering in de lokale havenreglementen. Zo vaardigde de Antwerpse gemeenteraad op 11 september 1867 een verordening uit over het laden, lossen en opslaan van petroleum. Deze verordening was gericht op het vermijden van brand en ontploffing en bevatte strenge verbodsbepalingen over het maken van vuur alsook administratieve voorschriften.

Later werd een uitdrukkelijke toelating van de havenkapitein geëist voor het neerleggen onder de havenafdaken van alle gevaarlijke goederen, i.h.b. de ontplofbare en brandbare stoffen; dit voorschrift werd specifiek strafrechtelijk gesanctioneerd
. In 1899 werd de kapiteins van schepen geladen met petroleumproducten verplicht de aard en de hoeveelheid van de aan boord zijnde brandbare goederen aan te geven aan de havenkapiteinsdienst alvorens aan te meren
. Dergelijke schepen werd bovendien geweerd uit de dokken en van de havenkaaien
. Door een wet van 5 maart 1900
 werd de regering gemachtigd om met de Stad Antwerpen een overeenkomst te sluiten voor het verplaatsen van de petroleuminstallaties van het Amerikadok naar het verafgelegen zuidelijke uiteinde van de Scheldekaaien. De zuidelijke laad- en lossteigers voor tankschepen en beveiligde tankparken (de zgn. Petroleuminstellingen-Zuid) werden opengesteld in 1903. Daardoor werd het gevaar van brand en ontploffing in de haven verkleind en kwam het Amerikadok terug vrij voor de normale haventrafiek. Een en ander moet worden gezien tegen de achtergrond van de ramp van Corvilain op 6 september 1889. Bij de verwerking van oud buskruit uit per schip aangevoerde koperen hulzen nabij het Amerikadok gebeurde toen een enorme ontploffing waarbij 150 doden vielen en schade werd toegebracht aan huizen tot in Oosterweel en Antwerpen. De verplaatsing van de Antwerpse petroleuminstellingen is allicht het eerste voorbeeld van een door veiligheids- en milieuoverwegingen geïnspireerde havenplanning.

Een andere illustratie van het eerder overkoepelend en "self-sufficient" karakter van het milieugerelateerd havenrecht van toen biedt de bepaling over het oprichten van constructies op de kaaien, die een voorafgaande vergunning van het gemeentebestuur voorschreef
.

De havenreglementen bleven uiteraard de klassieke bepalingen bevatten omtrent de algemene operationele milieuhygiëne in de haven
.

Een wet van 5 mei 1936 heeft het statuut van de havenkapiteinsdiensten wettelijk beter verankerd en meteen geüniformiseerd voor alle Belgische zeehavens. Deze wet is tot op heden van toepassing gebleven en is met het Vlaams Havendecreet nog steeds de basis voor de milieugerelateerde politie-actie van de havenbesturen. Er wordt hieronder op teruggekomen.

1.3.5. Het milieugerelateerd havenrecht en de opkomst van het havengerelateerd milieurecht na WO II

1.3.5.1. Industrialisering van de havengebieden

Na WO II en vooral vanaf de jaren zestig werden de Vlaamse zeehavens geïndustrialiseerd. Deze tendens drukte zich vooral door te Antwerpen en te Gent. De aanstoot werd gevormd door het Marshallplan (cfr. aanleg van het Antwerpse Marshalldok), door het Antwerpse Tienjarenplan vastgelegd in de wetten van 5 juli 1956
 en 15 april 1958
, en door de uitbouw van het Kanaal Gent-Terneuzen op grond van het Belgisch-Nederlands verdrag van 20 juni 1960
. In Oostende en Zeebrugge vond een beperktere industrialisering plaats. Havenbesturen als het Antwerpse voerden doelbewust een industrialisatiepolitiek om de trafiek minder afhankelijk te maken van conjuncturele ontwikkelingen
. Nabij de grootschalige havendokken werden raffinaderijen, chemische bedrijven en metaalverwerkende bedrijven gevestigd.

De door deze industriële schaalvergroting in de havens uitgelokte milieugerelateerde regulering werd slechts in geringe mate verwezenlijkt door de havenbesturen en bleef in feite beperkt tot de opname van veiligheidsvoorschriften voor de vaart en het aanmeren van schepen geladen met gevaarlijke goederen en voor het laden en lossen van deze producten. De industriële activiteit op de betrokken sites zelf werd genormeerd door het nieuwe milieurecht, ontplooid buiten de havenbestuurlijke bevoegdheidssfeer. Het ging inz. om regelen m.b.t. ruimtelijke ordening en exploitatievergunningen en om emissienormen vastgesteld door de centrale wetgever. De eigenlijke havenactiviteit bleef echter genormeerd op lokaal havenbestuurlijk niveau.

1.3.5.2. Internationalisering van het milieurecht en het scheepvaartrecht

Reeds in 1889 werd een internationaal zeescheepvaartreglement vastgesteld, dat later herhaaldelijk werd herzien. In 1912 werd het eerste SOLAS
-Verdrag voor de beveiliging van de scheepvaart gesloten. Ook dit verdrag werd verschillende malen geactualiseerd. Dergelijke normen zijn op de beveiliging van de scheepvaart gericht en dragen uiteraard bij tot de vermindering van milieurisico's. Het eigenlijke milieurecht, en vooral het milieugerelateerd scheepvaartrecht, werd pas vanaf de jaren zeventig ontwikkeld op internationaal en later op Europees niveau
.

Het milieugerelateerd scheepvaartrecht kwam in een stroomversnelling door de ramp met de Torrey Canyon in 1967. Deze gaf aanleiding tot de uitwerking van een bijzonder aansprakelijkheidsregime voor de eigenaars van olietankers (CLC-Verdrag) en tot een verdragsregeling voor milieubestrijdingsinterventies van de staten in de volle zee (Interventieverdrag). In 1973 werd het eerste MARPOL-Verdrag ondertekend, dat vooral publiekrechtelijke voorschriften i.v.m. de bescherming van het marien milieu bevat. In 1982 werd het VN Zeerechtverdrag aangenomen, dat bepalingen bevat omtrent de havenstaatscontrole maar het statuut van havens als binnenwateren voor het overige niet aanraakt. Vanaf de jaren negentig werden progressief Europese normen i.v.m. mariene milieubescherming en milieu-aspecten van de scheepvaart vastgesteld.

Specifieke internationale milieuregels voor havens zijn vooralsnog echter zeldzaam zoniet onbestaand gebleven. De normering inzake scheepvaartveiligheid wordt echter meer en meer verfijnd met het oog op toepassing op havenoperaties. Een eerste voorbeeld bieden de Recommendations on the Safe Transport of Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas van de IMO
. Hierin wordt een raamwerk geboden waarbinnen nationale regelgevers de behandeling van gevaarlijke goederen in de havens kunnen regelen. Het gaat om een resolutie van de Internationale Maritieme Organisatie waarvan de eerste versie werd vastgesteld in 1973 en die herhaaldelijk werd en wordt herzien. Een tweede voorbeeld is de Richtlijn 2001/96/EG van 4 december 2001 tot vaststelling van geharmoniseerde voorschriften en procedures voor veilig laden en lossen van bulkschepen
. In lijn met een reeks IMO-resoluties houdt de Richtlijn maatregelen in gericht op het voorkomen van het risico van beschadigingen en verzwakkingen van de structuur als gevolg van verkeerde laad- en losverrichtingen. De Richtlijn stelt geharmoniseerde geschiktheidsvereisten voor de bulkschepen en terminals vast alsook geharmoniseerde procedures voor samenwerking en communicatie tussen deze schepen en terminals. Zij is dus onmiddellijk van toepassing op havenbehandelingen, maar beoogt in wezen de bevordering van de veiligheid op zee.

In deel 2 van deze studie wordt het internationaal en Europees milieurecht grondig gescreend en geduid op zijn impact op de havensector. Daaruit zal blijken dat deze impact bijzonder groot is, bij zover dat de speelruimte voor nationale of - ten onzent - gewestelijke regelgevers om eigen milieuregels voor havens uit te werken, steeds verkleint.

De meest specifiek op havenoperaties gerichte Europese milieuregelgeving is ongetwijfeld de Richtlijn Havenontvangstinstallaties (Richtlijn 2000/59/EG)
. Deze beoogt de lozing van scheepsafval en ladingresiduen in zee, met name illegale lozingen, door schepen die gebruikmaken van havens in de Gemeenschap te doen verminderen, door de beschikbaarheid en het gebruik van havenontvangstvoorzieningen voor scheepsafval en ladingresiduen te verbeteren, teneinde aldus een betere bescherming van het mariene milieu te bewerkstelligen (art. 1). De lidstaten dragen zorg voor de beschikbaarheid van havenontvangstvoorzieningen die toereikend zijn voor de behoeften van de schepen welke hun havens gewoonlijk aandoen, zonder onnodig oponthoud van de schepen te veroorzaken (art. 4.1). Voor elke haven wordt een passend plan voor ontvangst en verwerking van scheepsafval uitgewerkt en vastgesteld na overleg met de betrokken partijen, in het bijzonder de havengebruikers of hun vertegenwoordigers (art. 5.1). De kapitein moet bij opvaart naar een haven in de Gemeenschap een aanmeldingsformulier invullen (art. 6.1). In principe moet hij alle scheepsafval voor vertrek uit die haven afgeven bij een havenontvangstvoorziening (art. 7.1). De lidstaten dragen er zorg voor dat de kosten van de havenontvangstvoorzieningen voor scheepsafval, met inbegrip van de behandeling en verwijdering van het scheepsafval, worden bekostigd uit bijdragen van schepen. De kostendekkingssystemen voor het gebruik van havenontvangstvoorzieningen mogen niet aanzetten tot het lozen van afval op zee (art. 8.1-2). Voor schepen die volgens een dienstregeling frequent en regelmatig bepaalde havens aandoen en waarvoor genoegzaam aangetoond is dat er een regeling is getroffen voor de afgifte van scheepsafval en de betaling van bijdragen in een op de route van het schip liggende haven, zijn vrijstellingen mogelijk (art. 9). De kapitein van een schip dat een haven in de Gemeenschap aandoet, draagt er zorg voor dat ladingresiduen afgegeven worden bij een havenontvangstvoorziening overeenkomstig de voorschriften van Marpol 73/78. Bijdragen verbonden aan de afgifte van ladingresiduen worden door de gebruiker van de havenontvangstvoorziening betaald (art. 10). De Richtlijn regelt de inspecties (art. 11), begeleidende maatregelen (art. 12) en de sanctionering (art. 13). Zij moest door de lidstaten zijn uitgevoerd vóór 28 december 2002 (art. 16.1) en wordt in deel 2 van deze studie eveneens grondig behandeld.
1.3.5.3. Regionalisering van het milieubeleid en het havenbeleid

Zoals men weet werd het Belgische milieurecht stapsgewijze geregionaliseerd. De Vlaamse decreetgever heeft de milieuregelgeving inmiddels zeer sterk uitgebouwd. Deze regelgevende activiteit gaat alsmaar verder en lijkt niet naar een eindpunt te gaan. Het gaat m.a.w. om een van meest dynamische rechtstakken.

In deel 3 van deze studie zal worden onderzocht of de recente onderwerping van de publieke havenexploitatie door de havenbesturen aan een milieuvergunningsplicht, vanuit juridisch-technisch oogpunt een meerwaarde biedt. Problematisch is dat de afgeleverde milieuvergunningen de naleving van de plaatselijke havenverordeningen opleggen als bijzondere vergunningsvoorwaarde. De vraag rijst of de loutere herneming van bestaand milieugerelateerd havenrecht in het havengerelateerd milieurecht een toegevoegde waarde oplevert dan wel slechts leidt tot nutteloze regelgevings- en procedureballast en mogelijk conflicterend handhavings- en toezichtsbeleid van diverse bevoegde overheden.

Het havenbeleid werd pas later naar de Gewesten overgeheveld. In 1980 werden reeds de industriezones in de havens onder de gewestbevoegdheid geplaatst, maar met het eigenlijk havenbeleid is dit pas gebeurd door de staatshervorming van 1988. Hierop wordt nog teruggekomen bij het overzicht van regelgevingsniveau's. Ook zal worden onderzocht of de opname van milieu-eisen in de voorwaarden voor de toekenning van Vlaamse financiële middelen aan de havenbesturen een meerwaarde biedt.

1.3.5.4. 'Greening of the government' in de havensector

1.3.5.4.1. Betekenis

Een laatste recente tendens is dat bepaalde milieubekommernissen sowieso meer en meer meespelen in de regelgeving en de bestuurlijke praktijk van havenbesturen en scheepvaartadministraties, los van het eigenlijke havengerelateerde milieurecht, maar ook buiten de sfeer van de klassieke milieugerelateerde havenregelgeving uitgevaardigd door de havenbesturen.

1.3.5.4.2. Milieugerelateerde bepalingen in het Vlaamse Havendecreet en zijn uitvoeringsbesluiten

Het Vlaamse Havendecreet van 2 maart 1999
 beoogt expliciet bij te dragen tot een duurzame havenontwikkeling en tot een haveninvesteringsbeleid volgens economisch en ecologisch verantwoorde criteria
.

Het Havendecreet bevat diverse milieugerelateerde bepalingen, die hoofdzakelijk betrekking hebben op de financiering van milieugerelateerde investeringen.

Zo worden "groenschermen" en "bufferzones aan de rand van het havengebied" door het Havendecreet gerekend tot de basisinfrastructuur
, in verband waarmee de verantwoordelijkheid voor aanleg, instandhouding, onderhoud en exploitatie steeds bij het Vlaams Gewest berust
. Bij uitvoeringsbesluit werden de groenschermen en bufferzones aan de rand van het havengebied "met gewestelijk belang" vastgesteld
.

Het Vlaams Gewest is voorts verantwoordelijk voor het verwerken van baggerspecie afkomstig uit de maritieme toegangswegen
.

Voorts machtigt het Havendecreet de Vlaamse regering om binnen de perken van de begroting subsidies toe te kennen aan de havenbedrijven voor investeringen in de haveninterne basisinfrastructuur en de uitrustingsinfrastructuur met inbegrip van de vervanging van technisch en economisch achterhaalde constructies, of deze investeringen mede te financieren. Bij de aanvraag tot subsidiëring of medefinanciering moet het havenbedrijf een technische en sociaal-economische verantwoording voegen die minstens de afstemming op de marktontwikkeling en het Vlaams havenbeleid dient te omvatten. Tevens dienen de te verwachten gevolgen op het vlak van mobiliteit, ruimtelijke ordening en het leefmilieu te worden verantwoord
. Het desbetreffende uitvoeringsbesluit maakt het de Vlaamse overheid mogelijk voorwaarden of criteria te bepalen i.v.m. o.m. ruimteproductiviteit, natuur en milieu, ruimtelijke ordening en de invloed op de leefgemeenschappen in en rond de havens
. Het aanvragende Havenbedrijf moet de te verwachten gevolgen op het vlak van mobiliteit, ruimtelijke ordening en milieu verantwoorden
. Voor projecten van meer dan 10 miljoen euro moet de MiNa-raad om advies worden gevraagd op basis van de volgende extra in het dossier bij te voegen punten:

"1° de milieutechnische effecten van de investering op de optimale benutting van de bestaande havencapaciteit in de haven in kwestie, en een zuinig ruimtegebruik;

2° de effecten van de investering op het vlak van het leefmilieu en het behoud en het versterken van de ecologische infrastructuur binnen en buiten het havengebied;

3° de milieutechnische effecten van de investering op de verkeersafwikkeling en de mobiliteit van en naar het achterland"
.

De subsidie of medefinanciering van het Vlaamse Gewest, wordt verminderd met de uitgaven die het Vlaamse Gewest maakt voor de sociale en ecologisch mitigerende maatregelen
. Dit laatste begrip duidt op "alle maatregelen op sociaal en/of milieutechnisch of ecologisch vlak, zowel rechtstreeks als onrechtstreeks, die genomen moeten worden om een haveninterne basisinfrastructuur en/of uitrustingsinfrastructuur te realiseren"
.

Het Havendecreet maakt het voorts mogelijk dat de Vlaamse overheid aan de vier Vlaamse havenbesturen subsidies toekent voor bepaalde acties van de havenkapiteinsdiensten ter vrijwaring van het milieu
. Het gaat hierbij niet om een verplichting. De facto worden de subsidiedossiers en -overeenkomsten voorbereid en beheerd door de Afdeling Scheepvaartbegeleiding van het Vlaams Gewest. De vrijwaring van het milieu wordt door het Havendecreet sowieso - en uitdrukkelijk - gerekend tot de opdrachten van de havenkapiteinsdiensten
. De vrijwaring van het niet-aquatisch milieu is echter niet subsidieerbaar. Gelet op het algemeen uitgangspunt van de decreetgever dat het Vlaams Gewest dient bij te dragen in de verzekering van de maritieme toegankelijkheid van de zeehavens, dienen alle kosten m.b.t. de vrijwaring van het niet-aquatisch milieu bij voorbaat van subsidiëring te worden uitgesloten. Het gaat inz. om het toezicht op het reinhouden van de kaaien en opslagplaatsen. In dat verband worden door de havenbesturen bij reglement en via de concessies overigens ook verplichtingen opgelegd aan de havengebruikers. Milieutoezicht op de kaai is in alle geval niet subsidieerbaar en valt geheel buiten de verantwoordelijkheid inzake maritieme toegankelijkheid. Toezicht inzake bouw- en milieuvergunningen is a fortiori te verwerpen als subsidieerbare activiteit. De preventieve, repressieve en curatieve activiteiten i.v.m. het aquatisch milieu zijn alleen subsidieerbaar in de mate dat zij niet recupereerbaar zijn. Dat blijkt duidelijk uit de parlementaire stukken
 en uit de aanbeveling van de Vlaamse Havencommissie waaraan het Havendecreet gevolg heeft gegeven en waarnaar de indieners van het decreetsvoorstel expliciet verwezen
.
Bij al de hierboven besproken financieringsvormen kan het Vlaams Gewest nadere regels en/of voorwaarden opleggen of met de havenbedrijven overeenkomen, via het uitvaardigen van uitvoeringsbesluiten resp. het sluiten van overeenkomsten
. Het Havendecreet sluit niet uit dat deze regels en voorwaarden betrekking hebben op milieu-aspecten. In de huidige stand van het Havendecreet is dit het meest geëigende, zoniet het enige instrument voor het Vlaams Gewest om, buiten de toepassing van het eigenlijke havengerelateerde milieurecht, milieunormen aan de havens op te leggen. Door de band met de toekenning van financiële middelen kan het Vlaams Gewest een incentive creëren om milieugerelateerde normen na te leven en te komen tot een verder "greening of the government" op plaatselijk havenbestuurlijk niveau.

Aan de andere kant rijst de vraag of het opleggen van specifieke en bijkomende milieu-eisen via het havenbeleid niet zou kunnen leiden tot een overbodige herhaling resp. verzwaring van reeds ingevolge het milieurecht geldende voorschriften (cfr. planologische voorwaarden, milieuvergunning, stedenbouwkundige vergunning, MER-plicht etc.) en of geen buitenmatige bureaucratische belasting in het leven dreigt te worden geroepen.

Verder bevat het Havendecreet nog enkele milieurelevante bepalingen buiten de sfeer van het havenfinancieringsbeleid.

Zo bepaalt het Havendecreet dat de grenzen van de havengebieden "nader" worden vastgesteld "overeenkomstig de wetgeving op de ruimtelijke ordening". Hieraan voegt het decreet toe: "Voor de zeehavens gelden de in de gewestplannen of in gewestelijke ruimtelijke uitvoeringsplannen als zeehavengebied afgebakende terreinen"
,
.

Milieu-aspecten komen voorts aan bod in de subregionale overlegorganen die het Havendecreet toelaat op te richten teneinde het maatschappelijk draagvlak van belangrijke havengerelateerde beslissingen te vergroten
. Het decreet bepaalt hierover:

"§ 1. Op verzoek van het havenbedrijf en één van de steden of gemeenten, bedoeld in het tweede lid, kan de Vlaamse regering per havengebied een subregionaal overlegorgaan oprichten om de impact van de havenactiviteiten op de ruimtelijke ordening, het leefmilieu, de mobiliteit en de leefbaarheid van de woonkernen na te gaan en daaromtrent adviezen in te winnen. 

Naast het Vlaamse Gewest en het betrokken havenbedrijf hebben de steden en gemeenten op wier grondgebied het betrokken havengebied zich uitstrekt of wier grondgebied grenst aan dit havengebied steeds het recht om deel uit te maken van dit overlegorgaan.

De adviezen van dit overlegorgaan worden overgemaakt aan de Vlaamse regering. 

De Vlaamse regering bepaalt de verdere samenstelling, de concrete adviesopdracht en de werking van dit gewestelijk subregionaal overlegorgaan.

§ 2. Binnen elk subregionaal overlegorgaan wordt een secretariaat opgericht dat de werkzaamheden inzake voornoemd subregionaal overleg begeleidt en coördineert. 

§ 3. De Vlaamse regering wordt gemachtigd om binnen de perken van de begroting subsidies toe te kennen aan deze subregionale overlegorganen voor hun werking" (curs. toegevoegd)
.

Vergeleken met de situatie in de ons omringende landen - waar concurrerende havens zijn gelegen - geeft het Havendecreet op het eerste gezicht blijk van een verregaande graad van "greening of the government". In het Vlaams havenbeleid wordt terdege met milieu-aspecten rekening gehouden en deze bekommernis is vertaald in algemeen geldende en juridisch bindende procedurevoorschriften, welke klaarblijkelijk niet of toch niet met dezelfde intensiteit worden aangetroffen in de regelgeving van de buurlanden. In Nederland worden subsidieaanvragen voor havenprojecten door de Rijksoverheid weliswaar mede getoetst aan de criteria van het "leveren van een bijdrage aan duurzame ruimtelijke ontwikkeling" en van de "intensivering [van het] ruimtegebruik", maar deze criteria blijven eerder vaag en flexibel en staan naast andere criteria; bovendien gebeurt bedoelde toetsing blijkbaar zonder procedurele plichtplegingen
. Vermeldenswaard is dat onder de door de Nederlandse Rijksoverheid subsidieerbare kosten van een havenproject specifiek "het opruimen van milieuverontreiniging tot een maximum van 25 % van die kosten" kan worden begrepen
.

De algemene conclusie is dat het Vlaamse milieugerelateerde havenrecht op milieuvlak reeds sterk is ontwikkeld. Door het inbouwen van milieu-eisen in het Vlaamse havenfinancieringsbeleid kan met het oog op de medewerking van de havenbesturen aan de realisatie van Vlaamse milieudoelstellingen een krachtige incentive worden gecreëerd. Anderzijds kan de vraag worden geopperd of de in het raam van het havenbeleid op te leggen milieuvoorwaarden niet dreigen te leiden tot een overbodige ontdubbeling of verzwaring van sowieso ingevolge het milieurecht geldende eisen (cfr. planologische voorwaarden, milieuvergunning, stedenbouwkundige vergunning, MER-plicht etc.) en tot een nodeloze procedurelast. Hieromtrent zal uiteraard pas duidelijkheid ontstaan na praktische ervaring met de nieuwe financieringsregels.

In deel 3 van deze studie zal worden aangetoond dat het milieuvergunningenbeleid van de Vlaamse overheid inderdaad leidde tot een herhaling van reeds ingevolge andere regelingen (waaronder de plaatselijke havenreglementen) toepasselijke havenrelevante milieunormen.

Bij deze voortschrijdende 'kwadratering' van de havenrelevante milieunormen kunnen in het licht van het streven van de Vlaamse overheid naar wetsmatiging ernstige bedenkingen worden gemaakt. In de rechtsleer wordt sedert lang de overproduktie van normen en de inflatie van recht aan de kaak gesteld
. Een mogelijke hypertrofie van havenrelevante milieunormen zonder duidelijke meerwaarde moedigt mogelijk een opbod tussen administraties aan, zorgt bij deze administraties en de havenbesturen voor nutteloze bureaucratie en dus tijd- en energieverlies, kan de concurrentiepositie van de Vlaamse havens schaden, lokt bij de rechtsonderhorigen vermijdbare tegenkanting uit en ondermijnt uiteindelijk de geloofwaardigheid van het op zich uiteraard perfect legitieme streven naar 'greening of the government'. De voorkeur zou daarom moeten uitgaan naar eenvoudige, maar efficiënte milieuregelgeving op het meest geschikte niveau.

In het licht van het Vlaamse streven naar wetsmatiging is het o.i. aan te bevelen de havenrelevante milieunormen en de milieurelevante havennormen sector per sector grondig te screenen op bestaande overlappingen, en om, in het licht van eenduidig gedefinieerde milieudoelstellingen die zowel met de noden van het milieubeleid als die van het havenbeleid rekening houden, de gevonden overlappingen vervolgens uit te weg te ruimen. Nieuwe normerende initiatieven, op welk niveau, op welke rechtsbasis en met welke rechtstechniek ook, zouden moeten worden voorafgegaan door een onderzoek van de al bestaande normering en een evaluatie van de efficiëntie ervan.

1.3.5.4.3. Toegang voor schepen in nood en milieurisico's

Een eerste illustratie wordt geboden door de evolutie van de zienswijze op het recht van toegang tot havens voor beschadigde schepen. In het internationaal zeerecht wordt van oudsher aangenomen dat schepen in nood altijd toegang hebben tot havens. Uit de recente statenpraktijk blijkt evenwel dat schepen in nood die milieurisico's vertonen - inz. voor vervuiling door olie of voor ontploffing - en/of risico's in verband met de mogelijke blokkering van de toegangsvaarwegen tot de haven, vaak uit de havens worden geweerd. Nagaan of deze praktijk volkenrechtelijk rechtmatig is, valt buiten het bestek van deze studie
. In alle geval blijkt de houding van de staten tegenover dit probleem de milieurisico's vaak te vergroten en soms zelfs milieurampen in de hand te werken zoniet rechtstreeks te veroorzaken, zoals de rampen met de Erika en vooral de Prestige hebben aangetoond. Als uitvloeisel van de Erika-ramp werd in de Europese Monitoringrichtlijn
 een uitdrukkelijke bepaling opgenomen over het voorzien in toevluchtsoorden voor schepen langs de Europese kusten. Deze luidt als volgt:

"De lidstaten stellen, na raadpleging van de betrokken partijen en rekening houdend met de toe passelijke IMO-richtsnoeren, plannen op voor de opvang van schepen in nood in de wateren die onder hun jurisdictie vallen. De plannen bevatten - rekening houdend met operationele en milieubeperkingen - regelingen en procedures die nodig zijn om te waarborgen dat schepen in nood, na toestemming van de bevoegde instanties, onmiddellijk naar een toevluchtsoord kunnen varen. Indien de lidstaat het nodig en mogelijk acht, bevatten de plannen ook maatregelen voor de beschikbaarstelling van adequate middelen en uitrustingen voor hulpverlening, redding en antivervuilingsmaatregelen.

De plannen voor de opvang van schepen in nood worden op aanvraag ter beschikking gesteld. De lidstaten stellen de Commissie uiterlijk op 5 februari 2004 op de hoogte van de maatregelen die zij in toepassing van de voorgaande alinea genomen hebben"
.

Uit een en ander valt hier te concluderen dat de bevoegde haven- en scheepvaartbesturen in bepaalde omstandigheden zelf eigen milieubelangen hebben te verdedigen en de neiging vertonen deze te laten prevaleren boven andere, soms ruimere belangen. De Europese regelgever heeft in de Monitoringrichtlijn in wezen bevestigd dat ook de eigen milieubelangen van de overheid
 - waaronder de havenbesturen - door deze overheid in aanmerking mogen worden genomen bij het beslissen over de toegang voor schepen in nood.

1.3.5.4.4. Milieu-overwegingen in de Havenrichtlijn

Een tweede treffende en bovendien erg belangrijke illustratie biedt de integratie van milieu-overwegingen in het (recent door het Europees Parlement verworpen) voorstel voor een Richtlijn inzake de toegang tot de markt voor havendiensten
 (vaak, zij het niet geheel adequaat, aangehaald als het 'Ports Package'). Deze Richtlijn zou de vrijheid van dienstverrichting in de havensector hebben geïmplementeerd (art. 1.1). Zij bevatte bepalingen over het verlenen van toegang tot havens aan inz. goederenbehandelaars en technisch-nautische dienstverleners, het afgeven van vergunningen, het selecteren van kandidaten, de looptijd van vergunningen, de onafhankelijkheid van de havenbesturen, de mogelijkheid voor de havengebruikers om aan zgn. zelfafhandeling te doen, etc.

De bepalingen van de richtlijn hielden in dat de vrijheid om havendiensten te verlenen geldt onder voorbehoud van de beperkingen die voor een haven of havensysteem gelden in verband met ruimte en capaciteit, de veiligheid van de zeevaart of het ontwikkelingsbeleid van een haven, eventueel met inachtneming van de eisen inzake veiligheid, milieubescherming en openbare-dienstverplichtingen (art. 1.2).

De criteria voor de toekenning van een vergunning door de bevoegde instantie moesten transparant, niet-discriminerend, objectief, relevant en proportioneel zijn. De criteria mochten, indien van toepassing, alleen betrekking hebben op:

"a) de beroepskwalificaties van de dienstverlener en diens personeel, zijn financiële positie en verzekeringsdekking; 

b) maritieme veiligheid of de veiligheid van de haven of van de toegang tot die haven, de installaties, uitrusting en personen; 

c) werkgelegenheid en sociale aangelegenheden; 

d) eisen op milieugebied; 

e) het ontwikkelingsbeleid van de haven" (art. 6.2).

De lidstaten moesten ervoor zorgen dat de bevoegde instantie het aantal verleners van havendiensten alleen beperkt om redenen die verband houden met ruimte- of capaciteitsbeperkingen, veiligheidsoverwegingen of eisen op grond van de geldende milieuvoorschriften (art. 8.2).

Tenslotte bepaalde de richtlijn dat zij de rechten en verplichtingen van de lidstaten en van de bevoegde instanties die door hen zijn aangesteld ten aanzien van ordehandhaving, veiligheid en beveiliging in havens, alsook ten aanzien van milieubescherming volledig onverlet laat (art. 18).

Opvallend is dat het ontwerp van Havenrichtlijn de havenbesturen zou hebben toegelaten om bij hun vergunningenbeleid milieu-overwegingen te laten meespelen, maar dat zij dit geenszins verplicht stelde. Indien alsnog een nieuw Richtlijnvoorstel zou worden gelanceerd en vervolgens aangenomen, valt het te overwegen na te gaan of havenbesturen niet zouden moeten worden verplicht om, bijvoorbeeld bij de selectie van kandidaten voor een concessie, milieucriteria op te leggen of om de kandidaatstellingen op hun milieubeheersmatige kwaliteit te toetsen. Dit zou kunnen gebeuren bij de implementatie van dergelijke Richtlijn in de Vlaamse regelgeving.

1.3.6. Spanningen omtrent havenrecht en milieurecht

1.3.6.1. Havens als milieubedreiging in de publieke opinie

Ofschoon voorliggende studie een juridisch-technisch onderzoek betreft, is het onvermijdelijk hier de aandacht te vestigen op de omstandigheid dat havens in binnen- en buitenland vaak worden gezien als milieubedreigende factoren. Zelfs kan worden vastgesteld dat de milieubeweging is ontstaan als reactie op bepaalde havenontwikkelingsprojecten (cfr. de acties tegen het omleidingskanaal Oelegem-Zandvliet in de jaren zeventig). De juridische perikelen omtrrent de ontwikkeling van de Waaslandhaven en in het bijzonder het Deurganckdok tonen aan dat de negatieve kijk op havenontwikkelingen vandaag niet is verzwakt, wellicht integendeel. De negatieve inschatting van de havenactiviteit werkt door in een deel van de publieke opinie en derhalve ook op het politieke en wetgevende veld. Onvermijdelijk resulteert milieuregelgeving soms in beperkingen van de havenontwikkeling.

1.3.6.2. De perceptie van het milieurecht als een extern gegeven door de havenbesturen

Daar het havengerelateerde milieurecht werd gecreëerd en gehandhaafd vanuit andere administraties dan de havenbesturen, ontstond bij deze laatste een duidelijke behoefte aan informatie over de vraag hoe met dit externe milieurecht om te gaan. Dit verklaart een groeiende aandacht voor milieu-aspecten bij de havenbesturen en hun internationale verenigingen.

Illustratief zijn in dit verband de IAPH Guidelines for Environmental Planning and Management in Ports and Coastal Area Developments 1989, opgesteld door de International Association of Port and Harbours
. Daarin wordt ten dienste van de havenbesturen zelf uitgelegd hoe om een correcte wijze kan worden omgegaan met de inmiddels wereldwijd verspreide normen inzake milieu-effectrapportage, water-, lucht- en grondpollutie, de bescherming van estuaria en kustgebieden, afvalbeheer, beheer van baggerspecie, accidentele lozingen, geluidshinder, veiligheidsafstanden en havenplanning, enz. In 1994 stelde ook de European Seaports Organisation (ESPO) een Environmental Code of Practice op, waarin de "best environmental practice" voor havenbesturen in kaart wordt gebracht
. De havenbesturen engageren zich in deze code tot het eerbiedigen van de letter en de geest van het milieurecht en om actief te streven naar een beter milieubeheer. Zopas werd een nieuwe versie van deze code gepubliceerd
. Daarin wordt een webpagina aangekondigd met een bibliotheek van havenrelevante milieunormen
.

Het ligt buiten het bestek van deze studie om te peilen naar de effectiviteit en de (eventuele) juridische draagwijdte van deze instrumenten van IAPH en ESPO. In het raam van ons betoog zijn deze teksten wél van belang doordat hun enkele bestaan illustreert dat het havengerelateerd milieurecht door alle havenbesturen ter wereld als een extern en deels problematisch gegeven wordt beschouwd, waarop zij eerder weinig greep hebben.

Een vrij recente positieve evolutie is dat de Vlaamse Havencommissie aanbevelingen formuleert over nieuwe milieunormen. Op 30 april 2002 nam ze een Aanbeveling aan over het voorstel van decreet tot wijziging van het natuurdecreet en enkele andere decreten met het oog op de omzetting van de Vogelrichtlijn en de Habitatrichtlijn. Op 4 oktober 2002 keurde zij een Aanbeveling goed over de bijsturing van het Ruimtelijk Structuurplan Vlaanderen. Op deze wijze kan de Vlaamse havensector in zijn geheel bij de voorbereiding van milieuregels worden betrokken.

1.3.6.3. Concurrentiële impact van het havengerelateerd milieurecht

Een derde spanningsveld wordt gecreëerd door de concurrentiële impact van het havengerelateerd milieurecht. Een relatief soepele of strenge normering of handhaving van dit milieurecht kan de concurrentiepositie van een haven verbeteren resp. verslechteren. Dergelijke effecten kunnen ook spelen bij de omzetting van internationale en Europese milieunormen, i.h.b. van de talrijke milieurichtlijnen, die de lidstaten bij de implementering grote vrijheid laten; steeds is een staat overigens gerechtigd om nationaal strengere milieunormen op te leggen dan internationaal vereist.

Reeds in 1994 was in opdracht van het Nederlandse ministerie van VROM en de Nationale Havenraad een analoog onderzoek naar de invloed van milieuwetgeving op de vestigingsvoorwaarden van zeehavengebonden activiteiten uitgevoerd door het Nederlands Economisch Instituut
. Hierin werd geconcludeerd dat de toen geldende normen inzake geluidshinder de vestiging van containeroverslagbedrijven binnen bepaalde afstanden tot de woonbebouwing in Hamburg en Rotterdam moeilijker maakte dan in Antwerpen en Le Havre. Over verschillen in vestigingsfactoren voor petrochemische complexen konden de onderzoekers geen relevante uitspraak doen.

Een andere illustratie van de aandacht voor de mogelijke concurrentiële impact wordt geboden door het Vergelijkend onderzoek dat de Vlaamse Havencommissie en de Nederlandse Nationale Havenraad in 1998 afwerkten naar de milieuregelgeving op de container- en stukgoedstuwadoors in de havens van Antwerpen en Rotterdam
. Ook dit onderzoek werd uitgevoerd vanuit de vaststelling dat de grotere of kleinere gestrengheid van de milieuregelgeving een concurrentieverstorend effect kan hebben. Ofschoon talrijke verschillen werden geconstateerd, luidde de algemene conclusie dat er "geen sprake is van concurrentieverstoring op basis van de formele milieuregelgeving". Er werd evenwel voorbehoud geformuleerd omtrent de impact van mogelijke verschillen in daadwerkelijke handhaving
.

Het lijkt niet gemakkelijk om op internationaal of Europees vlak objectieve normen voor de handhaving vast te stellen die waarborgen dat er geen concurrentieverstoring tussen havens optreedt. Uitzonderlijk blijkt dit wel mogelijk, zoals in het raam van de Port State Control. In alle lidstaten moet 25 % van de jaarlijks hun havens binnenvarende schepen gecontroleerd worden op de eerbiediging van internationale normen inzake veiligheid van de scheepvaart, milieu en arbeidsomstandigheden
. Dergelijke kwantificerende normering van het handhavingsniveau is binnen andere takken van het havengerelateerd milieurecht moeilijk denkbaar.

1.3.6.4. Toepassing van Nederlands milieubeleid en -regels op de toegangsvaarwegen naar de havens van Antwerpen en Gent

Een vierde spanningsveld betreft de toepassing van Nederlands milieubeleid en -regels op de toegangsvaarwegen naar Antwerpen en Gent (Westerschelde en Nederlands deel van het kanaal Gent-Terneuzen). Bij het beheer en de verbetering van deze voor de twee Vlaamse Scheldehavens essentiële vaarwegen paste Nederland in bepaalde gevallen milieunormen toe zonder - althans volgens sommige betrokkenen in de havensector - voldoende acht te slaan op het voorafbestand volkenrechtelijk statuut van deze vaarwegen, dat zelfs kan worden geacht voorrang te hebben op Europees milieurecht. In het bijzonder werd gesteld dat Nederland heeft nagelaten om over bepaalde belangrijke milieubeslissingen (zoals de aanduiding van Habitatrichtlijngebieden in de Westerschelde) met Vlaanderen voldoende vooroverleg te plegen. De Belgische regering poneerde in de internationale arbitrage over de IJzeren Rijn dat Nederland Europese milieuverplichtingen implementeert op een voor België bezwarende wijze. De toepassing van Nederlands milieubeleid en -recht kan ongetwijfeld leiden tot vertragingen van voor Vlaanderen belangrijke en dringende projecten. Bij betrokkenen in de havensector bestaat zelfs de indruk dat Nederland milieuregels hanteert op een wijze die gewild aansluit bij de concurrentiële belangen van de Noord-Nederlandse havens
. Indien deze inschatting juist zou zijn, zou de mogelijke concurrentiële impact van milieuregels dus doorwerken in de bilaterale verhoudingen tussen Vlaanderen en Nederland. In deze studie werd aan deze problematiek geen nader onderzoek gewijd. De mogelijke impact van Nederlands milieubeleid en -recht op de voor Vlaanderen vitale verkeersverbindingen zou in alle geval voorwerp moeten zijn van constante aandacht vanwege het Vlaams Gewest. Het verdient o.i. voorts aanbeveling dat Vlaanderen en Nederland in goed overleg afspraken maken over een optimale onderlinge coördinatie van het voor de havens relevante milieubeleid, zodat al dan niet terechte aantijgingen over oneigenlijk gebruik van nationale milieuregels kunnen worden vermeden. Zulks zou ook aansluiten bij de recente Vlaams-Nederlandse initiatieven om de Westerschelde in de toekomst te onderwerpen aan een integraal gemeenschappelijk vaarwegbeheer.

1.3.7. Tussentijdse besluiten

Na voorgaand overzicht van de ontwikkeling van het havenrelevante milieurecht kunnen de volgende tussentijdse conclusies worden geformuleerd.

Vooreerst bestaat er al zeer lang milieugerelateerd havenrecht. Het gaat om in wezen om milieunormen voor de havenexploitatie die tot stand kwamen via zelfregulering door de gemeentelijke havenbesturen. Dit operationele havenhygiënerecht is diep historisch geworteld en is een logisch uitvloeisel van de Hanseatische traditie van lokaal havenbestuur. Deze traditie wordt ook in de recente havenwetgeving vertaald doordat de federale wetgever en de Vlaamse decreetgever bij het uitwerken van de gemeentebedrijvenwetgeving resp. het Vlaamse Havendecreet zijn uitgegaan van het subsidiariteitsbeginsel. De regulerings- en handhavingsbevoegdheden van de havenbesturen op milieugebied sluiten ook heden ten dage volledig aan bij onze havenbestuursrechtelijke ordening. Het eigen milieugerelateerd optreden van de havenbesturen is dus zeker geen rechtshistorische antiquiteit maar een toepassing van de krachtlijnen van onze hedendaagse havenbestuurswetgeving.

Een tweede besluit is dat het havengerelateerde milieu- en scheepvaartrecht alsmaar verder wordt ontwikkeld, los van de havenbestuurlijke autoregulering. Dit gebeurt zowel op internationaal, op Europees als op Vlaams niveau. In de drie gevallen gaat het om voor de havens externe regelgeving, bij de totstandkoming waarvan zij niet op geformaliseerde wijze worden betrokken. Tussen de havenexploitatie en deze externe milieuregelgeving bestaan duidelijk spanningen. Ook is er groeiende aandacht voor het mogelijk effect van milieunormen op de concurrentiepositie van havens.

Een derde besluit is dat overlappingen en tegenstrijdigheden tussen havenrelevante milieunormen historisch verklaarbaar zijn doordat de havenbesturen, de scheepvaartregelgever en de milieuregelgever elk vanuit hun beleids- en bevoegdheidsdomein milieunormen nodig achtten, die, wat hun inhoud en dus uitwerking op de rechtsonderhorigen betreft uiteindelijk vaak op hetzelfde neerkomen. Een typisch voorbeeld is dat van de lozingsnormen van toepassing in haven- en binnenwateren, dat hieronder nog wordt uitgewerkt. Andere voorbeelden kunnen worden gevonden in de aan de havenbesturen verleende milieuvergunningen, die de naleving van de havenverordeningen opleggen als bijzondere voorwaarde (zie nader deel 3), en in de Vlaamse regelgeving m.b.t. de financiering van haveninvesteringen, die het mogelijk maakt allerhande bijzondere milieu-eisen op te leggen naast de 'gemeenrechtelijke' milieunormen voor de planning en uitvoering van infrastructuurwerken. Enerzijds biedt het Havendecreet de Vlaamse overheid hiermee de kans de havenbesturen via een harde incentive te brengen tot medewerking aan de realisatie van Vlaamse milieudoelstellingen, maar anderzijds dreigt meteen een wildgroei aan algemene en bijzondere milieunormen te ontstaan. In alle geval blijkt dat het Vlaamse Havendecreet in verregaande mate rekening houdt met milieubelangen. Wetgeving over haveninvesteringen in de buurlanden (en geldend voor concurrerende havens) doet dit veel minder.

Recent blijkt in Vlaanderen een tendens naar een hypertrofie aan havenrelevante milieunormen zonder duidelijk blijkende meerwaarde (cfr. nogmaals de theoretisch onbeperkte mogelijkheid om vanuit het havenbeleid, naast of bovenop het milieubeleid, additionele milieunormen op te leggen als voorwaarde voor Vlaamse havenfinanciering; de oplegging van bijzondere voorwaarden zonder aangetoonde meerwaarde in milieuvergunningen voor havenbesturen, zoals nader toegelicht in deel 3). Deze tendens houdt ernstige risico's in, gaande van een mogelijk opbod tussen administraties, tot nutteloze bureaucratie en dus tijd- en energieverlies, schade aan de concurrentiepositie van de Vlaamse havens (omdat gelijkaardige normeringen blijkbaar niet bestaan in de buurlanden), vermijdbare tegenkanting bij de rechtsonderhorigen, en ondermijning van de geloofwaardigheid van het op zich uiteraard perfect legitieme streven naar 'greening of the government'
. Een betere coördinatie op regelgevend en administratief vlak zou alleen positieve effecten hebben en moet overigens niet leiden tot een vermindering van het feitelijk niveau van milieubescherming. Het streefdoel zou moeten zijn dat eenvoudige maar efficiënte milieuregelgeving tot stand wordt gebracht op het meest geschikte niveau. Het ontdubbelen van al bestaande milieunormen moet worden vermeden (op voorwaarde dat deze bestaande milieunormen voldoende efficiënt blijken). Ook zal een juiste balans moeten worden gezocht tussen de uit de Hanseatische traditie voortvloeiende gedeeltelijke pluriformiteit van havenrelevante milieunormen over de verschillende Vlaamse zeehavens enerzijds, en de om efficiëntie- en transparantieredenen mogelijk noodzakelijke uniformiteit van milieunormen op Vlaams niveau anderzijds.

Elke regelgever zou zich daarom telkens vooraf grondig moeten bezinnen over de werkelijke noodzaak van additionele havenrelevante milieunormen. Dit kan gebeuren door een voorafgaand onderzoek van de inhoud en de efficiëntie van de al bestaande normen. In het licht van het Vlaamse streven naar wetsmatiging is het eveneens aan te bevelen de havenrelevante milieunormen en de milieurelevante havennormen sector per sector grondig te screenen op bestaande overlappingen, en om, in het licht van eenduidig gedefinieerde milieudoelstellingen die zowel met de noden van het milieubeleid als die van het havenbeleid rekening houden, de gevonden overlappingen vervolgens uit te weg te ruimen. Dit betekent zoals gezegd niet dat de havenrelevante milieunormen moeten worden afgezwakt
, maar wel dat de juridisch-technische uitwerking beter moet worden gecoördineerd.

1.4. REGELGEVENDE BEVOEGDHEDEN EN NORMENHIËRARCHIE

1.4.1. Doelstelling

In dit deel wordt vooreerst zo overzichtelijk mogelijk aangegeven op welke juridische basis havenrelevante milieuregels tot stand kunnen komen. Een aantal van deze regelgevingsgronden werden vermeld doorheen het historisch overzicht. Zij worden hieronder op meer systematische wijze samengebracht, met vermelding van de actuele rechtsbasis. Dit overzicht wordt besloten met een poging tot formulering van een normenhiërarchie.

1.4.2. Bevoegdheden van de VN en de IMO

Volkenrechtelijk wordt algemeen aangenomen dat vreemde schepen in de havens wat betreft de milieubescherming volledig onderworpen zijn aan de regelgeving van de kust- of havenstaat. Dit vloeit voort uit het soevereiniteitsrecht van de kust- of havenstaat over zijn binnenwateren.

Een algemene regelgevende bevoegdheid om op mondiaal vlak havenrelevante milieunormen vast te leggen, is echter niet expliciet bepaald.

Het VN Zeerechtverdrag bevat overigens geen hoofdstuk over het statuut van de havens of de binnenwateren waartoe ze behoren
. Klassiek bestaat er bij de staten overigens grote terughoudendheid om het statuut van hun binnenwateren te onderwerpen aan internationale rechtsregels waardoor hun territoriale soevereiniteit zou worden beperkt. Eerdere pogingen om het statuut van schepen in havens volkenrechtelijk te normeren, zijn mislukt
. Zoals eerder aangestipt, bevat het VN Zeerechtverdrag wel bepalingen over havenstaatscontrole op de naleving van milieunormen geldend op zee
. Het gaat hier echter niet om de handhaving van milieunormen die gelden in de havens zelf. In die mate is het VN Zeerechtverdrag hier niet relevant
.

De Internationale Maritieme Organisatie beschikt over de bevoegdheid om zelf resoluties omtrent het statuut van schepen in havens uit te vaardigen. Een voorbeeld bieden de hierboven reeds aangehaalde Recommendations on the Safe Transport of Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas
 die meer zijn gericht op veiligheids- dan op milieu-aspecten. Een ander voorbeeld was de resolutie over de "provision of facilities in ports for the reception of oily wastes from ships" uit 1985
. Het gaat hier in principe niet om juridisch verbindende regelen, maar wel om zogeheten soft law. Daarbij valt wel op te merken dat IMO-resoluties bindende kracht kunnen krijgen door verwijzingen ernaar in (wel juridisch bindende) internationale verdragen
. Een voorbeeld hiervan is de belangrijke International Maritime Dangerous Goods Code (IMDG Code) ten gevolge waarvan zowel bij laden als lossen, als bij het stouwen op het schip rekening moet worden gehouden met de gevarenprofielen en de risico’s van de voor het maritime vervoer aangeboden gevaarlijke stoffen. Deze IMDG Code is o.m. juridisch bindend gemaakt voor de toepassing van Bijlage III van MARPOL 73/78
. Specifieke resoluties over milieu-aspecten van havenactiviteiten blijken vooralsnog zeldzaam of onbestaande te zijn.

Uiteraard is het tenslotte denkbaar dat specifieke havengerelateerde milieuverdragen zouden tot stand komen binnen de IMO of andere internationale organisaties. Ook dergelijke verdragen ontbreken momenteel in feite. In de kritische inventarisatie van het internationaal recht in deel 2 van deze studie zal wel blijken dat talrijke meer algemene milieuverdragen een grote impact op de havenactiviteit hebben.
1.4.3. Bevoegdheden van de EG

Het EG-Verdrag bevat in zijn huidige versie vrij uitvoerige bepalingen over het gemeenschappelijk milieubeleid. Dergelijk beleid moet verplicht worden ontwikkeld
 en de eisen inzake milieubescherming moeten zelfs worden geïntegreerd in de omschrijving en uitvoering van het beleid en het optreden van de Gemeenschap, in het bijzonder met het oog op het bevorderen van duurzame ontwikkeling
. Het EG-Verdrag bevat een afzonderlijke titel over het milieubeleid (Titel XIX).

Daarnaast ontwikkelt de EG meer en meer een specifiek havenbeleid. Dit gebeurt in de regel op grond van artikel 80.2 EG-Verdrag over het gemeenschappelijk zeevaartbeleid
.

Het (voor de havens eveneens relevante Europese beleid inzake Transeuropese Netwerken
 beoogt uitdrukkelijk een duurzame ontwikkeling van het vervoer
.

Hierboven werden reeds diverse Europese regelgevingen over milieu-aspecten van havenactiviteiten aangehaald. In deel 2 van deze studie zal de Europese secundaire regelgeving uitvoerig op havenrelevante elementen worden gescreend.

1.4.4. Bevoegdheden van de Belgische federale overheid

De bevoegdheid van de federale overheid om havenrelevante milieuregels vast te stellen is beperkt ingevolge de regionalisering van zowel het milieu- als het havenbeleid.

De politie van het verkeer en het vervoer en het vaststellen van veiligheidsvoorschriften voor schepen behoort tot de federale bevoegdheid, maar de Gewesten moeten bij het ontwerpen van de desbetreffende regels worden betrokken
.

Het zeehandelsrecht valt als onderdeel van het handelsrecht volledig onder de federale bevoegdheid
. Privaatrechtelijk milieurecht i.v.m. aansprakelijkheid dient in principe dus federaal te worden vastgesteld.

Het principe dat milieubescherming op zee tot de federale bevoegdheid behoort is van minder belang aangezien havens tot de binnenwateren behoren en de milieubescherming er derhalve principieel gewestelijk is.

Andere zijdelings relevante federale bevoegdheden betreffen o.m. het vervoer en de behandeling van springstoffen in de havens.

1.4.5. Bevoegdheden van de Gewesten, i.h.b. het Vlaams Gewest

1.4.5.1. Algemeen

Zoals herhaaldelijk aangegeven, behoren zowel het milieubeleid als het havenbeleid tot de bevoegdheid van de Gewesten. Daar de grote Belgische zeehavens gelegen zijn in het Vlaams Gewest, is het Belgische zeehavenbeleid de facto vrijwel uitsluitend een Vlaams zeehavenbeleid geworden.

Het behoeft geen nader betoog dat de Gewesten in de hun toegewezen bevoegdheidsdomeinen zelf wetskrachtige decreten kunnen vaststellen.

1.4.5.2. Grondslag van het milieubeleid

De wettelijke lijst van gewestelijke milieugerelateerde bevoegdheden luidt momenteel als volgt:

"I. Wat de ruimtelijke ordening betreft :

  1° De stedebouw en de ruimtelijke ordening;

  2° De rooiplannen van de gemeentewegen;

  3° De verkrijging, aanleg en uitrusting van gronden voor industrie, ambachtswezen en diensten of van andere onthaalinfrastructuren voor investeerders, met inbegrip van de investeringen voor de uitrusting van industriezones bij de havens en de beschikbaarstelling daarvan voor de gebruikers;

  4° De stadsvernieuwing;

  5° De vernieuwing van afgedankte bedrijfsruimte;

  6° Het grondbeleid;

  7° De monumenten en de landschappen.

II. Wat het leefmilieu en het waterbeleid betreft :

  1° De bescherming van het leefmilieu, onder meer die van de bodem, de ondergrond, het water en de lucht tegen verontreiniging en aantasting, alsmede de strijd tegen de geluidshinder;
  2° Het afvalstoffenbeleid;

  3° De politie van de gevaarlijke, ongezonde en hinderlijke bedrijven onder voorbehoud van de maatregelen van interne politie die betrekking hebben op de arbeidsbescherming;

  4° De waterproduktie en watervoorziening, met inbegrip van de technische reglementering inzake de kwaliteit van het drinkwater, de zuivering van het afvalwater en de riolering.

De federale overheid is echter bevoegd voor :

  1° Het vaststellen van de produktnormen;

  2° De bescherming tegen ioniserende stralingen, met inbegrip van het radioactief afval;
  3° De doorvoer van afvalstoffen.

III. Wat de landinrichting en het natuurbehoud betreft :

  1° De ruilverkaveling van landeigendommen en de landinrichting;

  2° De natuurbescherming en het natuurbehoud, met uitzondering van de in-, uit- en doorvoer van uitheemse plantensoorten evenals van uitheemse diersoorten en hun krengen;

  3° De groengebieden, parkgebieden en groene ruimten;

  4° De bossen;

  5° De jacht, met uitzondering van de vervaardiging van, de handel in en het bezit van jachtwapens, en de vogelvangst;

  6° De visvangst;

  7° De visteelt;

  8° De landbouwhydraulica en de onbevaarbare waterlopen met inbegrip van hun bermen;

  9° De ontwatering;

  10° De polders en wateringen"
.

Zoals vermeld blijft de federale overheid bevoegd inzake de bescherming van het leefmilieu in de territoriale zee en op het continentaal plat. De bescherming van het leefmilieu in de binnenwateren is een gewestelijke materie, net zoals de inrichting van ontvangst- en opslaginstallaties voor scheepsafval in de havens
.

In deel 2 van deze studie zal worden ingegaan op de Vlaamse regelgeving ter implementering van internationale en Europese havenrelevante milieunormen. De toepassing van het Milieuvergunningendecreet op de publieke havenexploitatie wordt uitvoerig belicht in deel 3.

1.4.5.3. Grondslag van het havenbeleid

De voor het beleid inzake openbare werken en vervoer relevante gewestbevoegdheden zijn als volgt omschreven:

"X. Wat de openbare werken en het vervoer betreft:

1 de wegen en hun aanhorigheden;

2 de waterwegen en hun aanhorigheden;

2bis het juridisch stelsel van de land- en waterwegenis, welke ook de beheerder ervan zij, met uitzondering van de spoorwegen beheerd door de Nationale Maatschappij der Belgische Spoorwegen;

3 de havens en hun aanhorigheden;

4 de zeewering;

5 de dijken;

6 de veerdiensten;

7 de uitrusting en de uitbating van de luchthavens en de openbare vliegvelden, met uitzondering van de luchthaven Brussel-Nationaal;

8 het gemeenschappelijk stads- en streekvervoer, met inbegrip van de bijzondere vormen van geregeld vervoer, het taxivervoer en het verhuren van auto's met chauffeur;

9 de loodsdiensten en de bebakeningsdiensten van en naar de havens, evenals de reddings- en sleepdiensten op zee.

De bevoegdheden bedoeld in 2, 3, 4 en 9 houden het recht in om in de territoriale wateren en op het continentaal plat de werken en activiteiten uit te voeren, met inbegrip van het baggeren, die noodzakelijk zijn voor de uitoefening van deze bevoegdheden"
.

Uit de huidige rechtspraak van het Arbitragehof en de Raad van State kan worden besloten dat de regeling van de bijzondere administratieve politie van de havenbedrijvigheid behoort tot de gewestelijke bevoegdheid. In het arrest inzake Michils van 30 juni 1998
 heeft de Raad van State de leer van het Loodsdecreetarrest van het Arbitragehof
 immers getransponeerd naar de materie van de havenkapiteinsdiensten. In dit arrest verwierp de Raad van State geheel terecht het beroep tot nietigverklaring dat de federale overheid had ingesteld tegen een Vlaamse regeringsbesluit tot benoeming van een adjunct-havenkapitein. Volledig in de lijn van het Loodsdecreetarrest, stelde de Raad van State vast dat het gehele beleid inzake de havens en hun aanhorigheden, door de bijzondere wetgever aan de gewesten is overgedragen (overw. 3.5.1.1.). Op basis van een analyse van de Havenkapiteinswet en de parlementaire voorbereiding ervan, besloot de Raad dat de inrichting van de havenkapiteinsdiensten - en derhalve de benoeming van de havenkapiteins - een aangelegenheid is die kan worden ingepast in de gewestbevoegdheid inzake de havens en hun aanhorigheden (overw. 3.5.1.3).

De Raad van State overwoog voorts dat de bijzondere administratieve politie traditioneel, sedert de 19de eeuw, en thans krachtens de uitdrukkelijke regeling van de Havenkapiteinswet, ressorteert onder de bevoegdheid van de plaatselijke havenbesturen, en dat de gewesten bevoegd zijn voor de bijzondere administratieve politie betreffende de gewestelijke aangelegenheden, in casu de havens. De federale bevoegdheid inzake de algemene administratieve politie en inzake algemene politie en reglementering op het verkeer en het vervoer, bedoeld in het hierboven reeds besproken artikel 6, § 4, 3 van de Bijzondere wet, is terzake irrelevant (overw. 3.5.2).

Voorts erkende de Raad dat de bepaling van de bevoegdheden van gerechtelijke politie van de leden van de havenkapiteinsdiensten onder de gewestelijke bevoegdheden inzake strafprocedure ressorteert (overw. 3.5.3).

M.b.t. artikel 15 van de Havenkapiteinswet, dat bepaalt dat de havenkapiteins en adjunct-havenkapiteins zich dienen te gedragen naar de onderrichtingen van de minister tot wiens bevoegdheid het zeewezen behoort "voor alles wat betrekking heeft op de toelating in de haven van hun ambtsgebied van de vaartuigen van het Staatszeewezen en van de vreemde oorlogs- of Staatsvaartuigen, op de vrijheid van dezer bewegingen, alsmede voor de aankomst, het vertrek en het verblijf in de haven van alle voor die vaartuigen bestemde uitrustings- of bevoorradingsvoorwerpen", stelde de Raad dat de havenkapiteins bij de uitoefening van hun bevoegdheden weliswaar de internationale verdragen en overeenkomsten die omtrent de toelating van vreemde oorlogs- of Staatsvaartuigen die binnen het raam van de buitenlandse betrekkingen en de landsverdediging zijn gesloten, en, in voorkomend geval, de federale regelgeving hieromtrent, moeten respecteren. Niets belet de gewestregering echter hiertoe instructies te geven voorzover die instructies niet meer zijn dan een verwijzing naar of een loutere toepassing van de internationale en federale regelgeving desaangaande (overw. 3.5.4).

Uit het arrest inzake Michils kan worden besloten dat de bijzondere administratieve politie van de havens en het statuut van de havenkapiteins principieel volledig onder de gewestelijke bevoegdheid vallen. De strafprocesrechtelijke bevoegdheden van de havenkapiteins vallen, binnen de perken van het hieronder besproken artikel 11 BWHI eveneens onder de bevoegdheid van de gewesten. Deze twee uitgangspunten gelden ook voor wat betreft het milieugerelateerde havenrecht of het operationele havenhygiënerecht: dit valt principieel onder de gewestbevoegdheid.

1.4.6. Bevoegdheden van de Havenbedrijven en de havenkapiteins

Hierboven werd geattendeerd op de Hanseatische traditie van lokaal havenbestuur overeenkomstig welke de havenbestuurlijke bevoegdheden berusten bij gemeentelijke besturen. Eveneens werd aangestipt dat de gemeentelijke havenbesturen werden verzelfstandigd tot autonome gemeentebedrijven met rechtspersoonlijkheid. Deze blijven qua eigendom en samenstelling van de bestuursorganen echter volledig door de gemeenten gedomineerd. Autonome gemeentelijke havenbedrijven werden opgericht voor de havens van Antwerpen, Gent en Oostende. Het havencomplex van Brugge-Zeebrugge wordt bestuurd door de Maatschappij van de Brugse Zeevaartinrichtingen, een naamloze vennootschap vrijwel uitsluitend in handen van de Stad Brugge.

De logische consequentie van de Hanseatische traditie is dat de lokale havenbesturen bevoegd zijn om de havenexploitatie te normeren.

Het Vlaams Havendecreet van 2 maart 1999 definieert de havenbestuurlijke bevoegdheden van de vier Vlaamse Havenbedrijven - waarmee in het raam van het decreet uiteraard de havenbesturen en niet de private havenondernemingen worden bedoeld - als volgt:

"a) het beheer en de exploitatie van het openbaar en privaat havendomein;

b) de vaststelling en inning van de havengelden;

c) de verstrekking van de havengebonden diensten aan de havengebruikers evenals de regeling en de vaststelling van de gebruiksvoorwaarden ervan;

d) de uitoefening van de bijzondere administratieve politie"
.

Het decreet typeert de Havenbedrijven en hun havenbestuurlijke bevoegdheden nader als volgt:

"De havenbedrijven zijn publiekrechtelijke overheden. Alleen zij kunnen de havenbestuurlijke bevoegdheden uitoefenen. De havenbestuurlijke bevoegdheden zijn noch geheel noch gedeeltelijk overdraagbaar"
.

Het decreet machtigt de Havenbedrijven voorts om de voorwaarden vast te stellen waaronder de goederen van het havendomein ter beschikking worden gesteld van de havenondernemingen
. Niets belet dat de Havenbedrijven hierbij milieugerelateerde bepalingen opnemen. In de praktijk gebeurt dit ook, door opname van bepalingen over de milieuhygiëne van de havenbehandelingen in gebruiksvoorwaarden en concessiecontracten. Zoals hierboven aangetoond, gaat het om een traditioneel door de lokale havenbesturen verzekerde milieuzorg.

I.v.m. de Havenkapiteinsdiensten bepaalt het Havendecreet het volgende:

"Onder ieder havenbedrijf ressorteert een havenkapiteindienst opgericht overeenkomstig de wettelijke regeling van 15 mei 1936 op de havenkapiteindiensten, die instaat voor het nemen van alle maatregelen ter vrijwaring van de openbare orde, rust, veiligheid van de havenbedrijvigheid, zoals:

1° de regeling van de goederenbehandeling en -opslag en het in- en ontschepen van passagiers;

2° de regeling van de toegankelijkheid van en de verkeersafwikkeling in het havengebied;

3° de vrijwaring van het milieu, de integriteit en de veiligheid van het havengebied"
.

De formulering van dit artikel en inz. van laatstgeciteerde passage impliceert dat de Havenbedrijven via hun havenkapiteinsdiensten de verplichting hebben om alle maatregelen te nemen om het milieu in het havengebied te vrijwaren. De formulering "die instaat voor" duidt o.i. niet louter op een bevoegdheidstoekenning, maar op een juridische verplichting om deze bevoegdheid daadwerkelijk uit te oefenen. Ook hier gaat het om de klassiek bij de havenbesturen berustende zorg voor de operationele havenhygiëne.

Op de handhavingsbevoegdheden van de havenkapiteinsdiensten worden hieronder nader ingegaan.

Wat betreft de regelgevende bevoegdheden van de Havenbedrijven valt vooreerst aan te stippen dat het Havendecreet niet uitdrukkelijk een verordenende bevoegdheid toekent. De reden hiervoor is dat de Raad van State bezwaren uit tegen de toekenning van verordenende bevoegdheid aan zelfstandige besturen waaronder in het bijzonder verzelfstandigde havenbedrijven. Op deze houding van de Raad van State werd in de rechtsleer kritiek uitgebracht
, maar de decreetgever heeft een voorzichtige positie ingenomen. Concreet werd een oplossing gevonden die erin bestaat dat de havenreglementen van politionele aard ook na de verzelfstandiging van de havenbesturen worden uitgevaardigd door de gemeenten op grond van hun algemene verordende bevoegdheid verankerd in de Nieuwe Gemeentewet
, maar op voorstel van de havenbesturen
. De niet-politionele havenreglementen en andere gebruiksvoorwaarden (zoals de algemene concessievoorwaardzen) worden vastgesteld door de Havenbedrijven zelf.

In beide soorten reglementen en voorwaarden kunnen milieugerelateerde normen worden opgenomen. Zo bevatten de politieverordeningen voor de havens nog steeds lozingsverboden, bepalingen over de behandeling van gevaarlijke goederen en de reinheid van de kaaien, enzovoort. In algemene concessievoorwaarden worden eveneens bepalingen over de reinheid van de kaaien opgenomen, alsook bepalingen over het ruimen van ladingresten uit het dokwater of over de naleving van de decretale bodemsaneringsverplichtingen. Concessionarissen worden in het algemeen verplicht om alle nodige voorzorgsmaatregelen te treffen om milieuverontreiniging te voorkomen
.

De havenkapiteinsdienst van Antwerpen vaardigt regelmatig Informatienota's uit die worden gepubliceerd in het Vademecum van de Haven van Antwerpen. Deze Informatienota's betreffen vaak milieugerelateerde kwesties, zoals de toepassing van het CLC-Verdrag over olieverontreiniging
 en de pollutie van het oppervlaktewater
. Allicht hebben zij geen juridisch bindende kracht
.

Steeds wat de regelgevende bevoegdheden betreft, valt aan te stippen dat de havenkapiteinsdiensten beschikken over een beperkte eigen reglementeringsmacht op basis van de springstoffenwetgeving. 

1.4.7. Normenhiërarchie

Gelet op de hierboven gebleken veelheid aan bevoegde normgevers, rijst de vraag naar de normenhiërarchie op het vlak van de havenrelevante milieunormen.

O.i. kan deze problematiek worden benaderd vanuit vier mogelijke invalshoeken:

1° deze van de voorrang van het hogere regelgevingsniveau boven het lagere;

2° deze van de voorrang van de specifieke normeringsbevoegdheid boven de algemene;

3° deze van de toelaatbaarheid van bijkomende normering indien op een ander niveau geen uitputtende normering tot stand is gebracht;

4° deze van de voorrang van de (materieel en formeel weliswaar beperkte) uitsluitende normeringsbevoegdheid van de Havenbedrijven.

In het algemeen valt eraan te herinneren dat gemeentelijke (haven)reglementen en normen uitgevaardigd door de havenbesturen zelf, in principe niet in strijd mogen zijn met hogere rechtsnormen
. De Nieuwe Gemeentewet bepaalt uitdrukkelijk dat gemeentelijke politiereglementen niet in strijd mogen zijn met de wetten, de decreten, de ordonnanties, de reglementen en de besluiten van de Staat, de Gewesten, de Gemeenschappen, de Gemeenschapscommissies, de provincieraad en de bestendige deputatie van de provincieraad
. Deze principes gelden ook op milieugebied. Gemeentelijke verordeningen moeten derhalve in voorkomend geval wijken voor de wettelijke of de reglementaire bepalingen van het centraal, regionaal of provinciaal bestuur, maar de gemeentelijke bevoegdheid houdt slechts op wanneer een wetgevende norm en de uitvoeringsbesluiten ervan een systematisch geheel vormen waaruit blijkt dat de hogere overheid zich de regeling van de betrokken aangelegenheid voorbehouden heeft
. Gemeentelijke politie-overheden mogen m.a.w. niet meer regelend optreden in een materie die volledig en in detail is geregeld in een hoger normenstelsel
. De uitsluiting van de gemeentelijke politiebevoegdheid door het bestaan van een andere regelgeving van bijzondere politie is dus meestal impliciet; zij moet worden afgeleid uit een onderzoek van de bijzondere politieregeling in kwestie
. Zo is de politie op de gevaarlijke, ongezonde en hinderlijke inrichtingen thans geregeld in het Besluit van de Vlaamse Executieve van 6 februari 1991 houdende vaststelling van het Vlaams reglement betreffende de milieuvergunning (VLAREM), maar de gemeenteraden hebben, bij gebrek aan een volledige regeling door de hogere overheid, nog steeds een verordenende bevoegdheid wat de geluidshinder en de luchtverontreiniging betreft
. Met toepassing van deze algemene principes zou het op het eerste gezicht denkbaar zijn dat de hogere milieuregelgever (inz. de Vlaamse decreetgever en de Vlaamse regering) milieuaspecten van havenactiviteiten regelt op een dusdanig uitputtende of omvattende manier, dat de regelgevende bevoegdheid van de gemeenten en de zelfstandige havenbesturen daardoor wordt uitgeschakeld. In die zin zal het havengerelateerd milieurecht dan boven het milieugerelateerd havenrecht kunnen komen te staan. In de rechtsleer werd bijvoorbeeld gesteld dat het regime van de Oppervlaktewaterenwet elke gemeentelijke reglementering uitsluit
. Toch volstaat dit o.i. niet om te stellen dat lozingsverboden voor schepen opgenomen in bijzondere uitvoerende regelgeving zoals scheepvaart- en havenreglementen, onwettig zouden zijn. Deze reglementen dienen immers een andere, specifieke finaliteit dan het beschermen van het aquatisch milieu, te weten het vrijwaren van de integriteit en bruikbaarheid van vaarwegen resp. havens. Wel rijst de lege ferenda de vraag of het tegenover de rechtsonderhorigen te verantwoorden is om eenzelfde gedragsnorm te herhalen in diverse regelgevingen met uiteenlopende sanctionering. In het geval van de lozingsverboden is dit o.i. niet het geval. Een eengemaakte normering op Vlaams niveau is hier aangewezen.

Anderzijds komt het ons voor dat de rigide toepassing van de voorrang van hoger recht kan conflicteren met het in het Havendecreet bevestigde principe van de exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden. Artikel 4, § 1 van het Havendecreet bepaalt inderdaad:

"De havenbedrijven zijn publiekrechtelijke overheden. Alleen zij kunnen de havenbestuurlijke bevoegdheden uitoefenen. De havenbestuurlijke bevoegdheden zijn noch geheel noch gedeeltelijk overdraagbaar" (curs. toegevoegd).

Op milieugebied lijkt deze bepaling op het eerste gezicht te impliceren dat, zodra de havenbedrijven een bepaalde milieurelevante materie uitputtend of omvattend hebben geregeld, deze materie niet meer rechtsgeldig kan worden geregeld op hoger niveau. In deze optiek zou de normenhiërarchische prioriteit moeten toekomen aan de normen van de havenbedrijven. Het gaat weliswaar om lagere normen, maar zij berusten op het Havendecreet, dat de exclusiviteit toekent aan de Havenbedrijven. Ingevolge deze decretaal geregelde decentralisatie kan een conflict tussen een lokale havenorm en een Vlaamse norm zich anders voordoen dan het in werkelijkheid is: het gaat dan in wezen niet om een conflict tussen een lagere norm en een hogere, maar tussen twee Vlaamse normen: het Havendecreet en de andere Vlaamse norm in kwestie
. Het gaat hier dus niet zozeer om een probleem van de verhouding tussen hogere en lagere normen, waarbij de hogere sowieso voorrang zou hebben, maar wel om een probleem van het eerbiedigen van een decretaal verankerde en bovendien expliciet exclusieve decentralisatie van bevoegdheid.

Bij deze mogelijke invalshoek van de exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden dient echter een viervoudig voorbehoud te worden gemaakt. Vooreerst beschikken de Havenbedrijven formeel gezien slechts over een beperkte eigen regelgevende bevoegdheid. Zij kunnen zoals gezien voorwaarden voor het gebruik van de haven vaststellen in gebruiksreglementen, algemene voorwaarden, concessievoorwaarden e.d., maar of het hier gaat om volwaardige normgeving die eenzijdig aan de rechtsonderhorige kan worden opgelegd, is niet volledig duidelijk en kon binnen het bestek van deze studie niet nader worden onderzocht. Een tweede, inhoudelijke beperking ligt in de finaliteit van de beperkte regelgevingsbevoegdheid van de Havenbedrijven, die bestaat in het vrijwaren van de operationale hygiëne van de havenbehandelingen. Het Havendecreet heeft ongetwijfeld - en terecht - beoogd deze traditionele bevoegdheid van de Havenbedrijven te bevestigen, en ze in principe zelfs exclusief te maken, maar het kan geenszins worden geacht de zorg voor hogere milieubelangen aan de Havenbedrijven te hebben opgedragen. Een derde beperking ligt in het feit dat de Vlaamse decreetgever bij het aannemen van milieuregels uiteraard steeds kan afwijken van de in het Havendecreet neergelegde exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden, en in bijzondere milieunormeringen expliciet of impliciet materies aan de bevoegdheid van de Havenbedrijven kan onttrekken. Een vierde beperking is gelegen in het feit dat de milieurelevante bepalingen opgenomen in de politionele havenreglementen vastgesteld door de gemeenteraden, niet door de Havenbedrijven worden vastgesteld. Deze reglementerende bevoegdheid van de gemeenten is dus niet mede het voorwerp van de in het Havendecreet verankerde exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden van de Havenbedrijven. De gemeentelijke bevoegdheid voor de havenpolitionele milieureglementering, welke berust op de Nieuwe Gemeentewet, is dus beperkt zoals de gemeentelijke politiebevoegdheid in het algemeen. Zoals hierboven uiteengezet is het leidinggevend principe in dit verband de voorrang van hogere regelgeving op lagere. De algemene conclusie is dat de exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden op milieugebied een reële, maar toch erg beperkte betekenis heeft. In de huidige stand van de Vlaamse decreetgeving zijn de Havenbedrijven niet bevoegd om hogere milieubelangen te behartigen dan deze die de operationele havenhygiëne betreffen. De decreetgever kan bepaalde milieumateries steeds aan de bevoegdheid van de Havenbedrijven onttrekken.

Wat betreft de verhouding tussen regelen van milieugerelateerd havenrecht tot stand gebracht op federaal en gewestelijk niveau, moet de prioriteit o.i. in principe telkens toekomen aan de lex specialis. Allicht moeten de specifieke normeringen voor de havensector uitgewerkt vanuit het havenbeleid in geval van conflict voorrang hebben op de meer algemene milieunormeringen tot stand gekomen binnen het raam van het milieubeleid. In de praktijk stelt men evenwel vast dat de normen uitgevaardigd in het raam van het havenbeleid, nooit beogen aan het algemene milieurecht afbreuk te doen, wel integendeel. Het Havendecreet is in zekere mate zelfs feitelijk aan het milieurecht ondergeschikt gemaakt (bijv. wat betreft de afbakening van de havengebieden) en het beoogt de milieudoelstellingen van de Vlaamse overheid m.b.t. de havensector niet te verminderen, maar aan te vullen en te verstrengen (cfr. milieugerelateerde condities voor gewestelijke havenfinanciering). Uit de formulering van lozingsverboden opgenomen in de vigerende federale scheepvaartreglementering
 blijkt dat deze de algemene regelgeving inzake de bescherming van de oppervlaktewateren tegen verontreiniging onverlet laat. Het praktisch belang van het vraagstuk van de normenhiërarchie is dus te relativeren. Dit rechtvaardigt echter nog geen wildgroei van havenrelevante milieunormen. Een herdefiniëring en duidelijker onderlinge afbakening van de regelgevende bevoegdheden van AMINAL, AWZ en de havenbesturen is aan te bevelen. Nu is het in theorie immers mogelijk dat vanuit het Vlaamse milieubeleid, het Vlaamse havenbeleid en het lokale havenbeleid ongecoördineerde, overlappende of zelfs tegenstrijdige milieuregels worden uitgevaardigd. Dergelijke ongeordende situatie en potentiële regelgevende wildgroei draagt niet bij tot de efficiëntie van milieubeschermende maatregelen. Een betere afstemming tussen de drie beleids- en regelgevingsniveau's kan worden bereikt door informele afspraken en goed vooroverleg, maar zou ook decretaal kunnen worden vastgelegd. Hierbij zou o.i. moeten worden uitgegaan van de principes inzake normenhiërarchie die hierboven werden toegelicht.

1.4.8. Tussentijdse besluiten

Havenrelevante milieuregels kunnen tot stand worden gebracht op diverse regelgevingsniveau's. Op volkenrechtelijk en Europees vlak werden talrijke dergelijke regels uitgewerkt, welke worden geïnventariseerd in deel 2. Enkele domeinen van het havenrelevant milieurecht behoren tot de bevoegdheid van de federale overheid, maar het normgevend zwaartepunt ligt duidelijk bij de Gewesten, die bevoegd zijn voor zowel het milieubeleid als het havenbeleid. Voorts is ook rekening te houden met lokale normeringsbevoegdheden van de Vlaamse havenbedrijven en van de gemeenten. De normenhiërarchische verhouding tussen het havengerelateered milieurecht en het (lokaal) milieugerelateerd havenrecht is onduidelijk geregeld. De klassieke voorrang van hogere rechtsnormen, waartoe het havengerelateerd milieurecht is te rekenen, lijkt op het eerste gezicht te worden doorkruist door de exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden van de havenbedrijven. Bij nader onderzoek blijkt dat de exclusieve milieunormerende bevoegdheid van de Havenbedrijven een reële, maar toch erg beperkte betekenis heeft. In de huidige stand van de Vlaamse decreetgeving zijn de Havenbedrijven niet bevoegd om hogere milieubelangen te behartigen dan deze die de operationele havenhygiëne betreffen. De decreetgever kan bepaalde milieumateries steeds aan de bevoegdheid van de Havenbedrijven onttrekken. Gemeentelijke milieurelevante havennormeringen zullen in voorkomend geval moeten wijken voor hoger havengerelateerd milieurecht. Wat betreft het Vlaamse milieugerelateerde havenrecht tenslotte, blijkt vooreerst dat dit wegens zijn meer specifieke aard in theorie voorrang kan hebben op algemeen Vlaams havengerelateerd milieurecht. In de praktijk schikt het Vlaams havenbeleid zich echter naar de algemene Vlaamse milieuregels en beoogt het de Vlaamse milieudoelstellingen t.a.v. de havensector mogelijk te versterken en te verstrengen. Dit rechtvaardigt echter nog geen legistieke wildgroei van havenrelevante milieunormen. Een (informele dan wel decretaal geregelde) herdefiniëring en duidelijker onderlinge afbakening van de regelgevende bevoegdheden van AMINAL, AWZ en de havenbesturen is aan te bevelen om de rechtszekerheid maar ook de efficiëntie van milieubeschermende maatregelen te bevorderen.

1.5. HANDHAVINGSBEVOEGDHEDEN

1.5.1. Doelstelling

Het havenrelevante milieurecht is grotendeels strafrechtelijk gesanctioneerd. In dit onderdeel worden de eigenlijke handhavings- of toezichtsbevoegdheden van de diverse betrokken instanties onderzocht, i.h.b. deze van de milieu-administraties, de haven- en scheepvaartbesturen en de reguliere politiediensten.

1.5.2. Federale administraties

In federale havenrelevante milieunormen worden handhavingsbevoegdheden toegekend aan administraties zoals de ambtenaren van de BMM, de federale politie te water of de scheepvaartcontrole. De bevoegdheid van deze laatste twee korpsen wordt verderop besproken.

1.5.3. Gewestelijke administraties

In gewestelijke havenrelevante milieunormen worden in de regel toezichts-, opsporings- en andere handhavingsbevoegdheden toegekend aan gewestelijke milieu-administraties.

Aanvullend worden soms handhavingsbevoegdheden toegekend aan ambtenaren van de administratie Waterwegen en Zeewezen. Dit is bijvoorbeeld het geval met het toezicht op de naleving van het Afvalstoffendecreet wat betreft de waterwegen, de havens en hun respectieve aanhorigheden
. Het valt te overwegen een mogelijke uitbreiding van deze bijzondere toezichtsbevoegdheden i.v.m. andere normen van het havenrelevante milieurecht te onderzoeken, om zo optimaal bij te dragen tot de handhaving.

Het Vlaamse havenrelevante milieurecht kent zelden of nooit bevoegdheden toe aan de havenkapiteins, ofschoon dat middels een decretale tussenkomst mogelijk zou zijn. Er wordt aanbevolen om na te gaan of de havenkapiteins niet bijkomend zouden kunnen bijdragen tot de handhaving van bepaalde havenrelevante milieunormen. Zulks zou bijdragen tot de integratie van het havengerelateerd milieurecht en het milieugerelateerd havenrecht. Mogelijk kan voor bepaalde specifieke bijkomende acties van de havenkapiteinsdiensten door de Vlaamse overheid een subsidie worden toegekend op basis van artikel 32 van het Havendecreet.

De bevoegdheden van de gewestelijke administraties m.b.t. misdrijven aan boord van schepen zijn in de Vlaamse milieuregelgeving niet steeds optimaal gedefinieerd. Zo zou o.i. kunnen worden gesteld dat de Vlaamse ambtenaren bevoegd voor het toezicht op de naleving van het Afvalstoffendecreet, geen bevoegdheid hebben om aan boord te gaan van schepen en om de lading te controleren
 teneinde de nieuwe Vlaamse reglementering inzake scheepsafvalstoffen
 te handhaven. Indien de Vlaamse overheid terzake daadwerkelijk bevoegdheid zou wensen op te nemen, is een decreetswijziging o.i. aan te raden. In de praktijk blijkt de handhaving van bedoelde reglementering te zullen verlopen via de federale scheepvaartcontrole. Desbetreffend zou een koninklijk besluit in voorbereiding zijn.

Tenslotte kan worden geattendeerd op de bijzondere situatie ontstaan ingevolge de verplichting tot naleving van de havenreglementen opgelegd als bijzondere voorwaarde in de milieuvergunningen verleend aan de Vlaamse publieke havenbedrijven. Door deze verwijzing blijkt een overtreding van de havenreglementen nu mede strafbaar te zijn op grond van het Milieuvergunningendecreet
 en blijken ook de burgemeester en de gewestelijke milieu-administratie bevoegd te zijn voor het toezicht (inclusief o.m. het geven van raadgevingen, aanmaningen en bevelen en het opstellen van processen-verbaal)
. De vraag rijst of dit een meerwaarde biedt en of niet het risico bestaat dat de diverse bevoegde overheden een conflicterend toezicht- en handhavingsbeleid gaan voeren. In deel 3 zal hier verder op worden ingegaan.

1.5.4. De federale politie te water en de dienst van de scheepvaartcontrole

Ingevolge het zgn. Octopus-akkoord werd de zeevaartpolitie, waarvan het statuut was geregeld door de Zeevaartpolitiewet van 27 september 1842, afgeschaft en grotendeels geïntegreerd in de rijkswacht. Daarnaast werd, binnen het federaal ministerie van vervoer, een nieuwe dienst van de scheepvaartcontrole opgericht, waarin het deel van de zeevaartpolitie dat niet overgaat naar de rijkswacht werd ondergebracht, samen met de zeevaartinspectie en de scheepsmeetdienst
.

De nieuwe organisatie van de politie te water is o.m. geregeld in de wet van 17 november 1998 houdende integratie van de zeevaartpolitie, de luchtvaartpolitie en de spoorwegpolitie in de rijkswacht
 (de zgn. 'kleine' politiewet), artikel 253 van de wet van 7 december 1998 tot organisatie van een geïntegreerde politiedienst, gestructureerd op twee niveaus
 (de 'grote politiewet'), de wet van 3 mei 1999 tot regeling van de bevoegdheidsverdeling ingevolge de integratie van de zeevaartpolitie, de luchtvaartpolitie en de spoorwegpolitie in de federale politie
, en het K.B. van 3 mei 1999 tot wijziging en opheffing van diverse koninklijke besluiten met betrekking tot de gedeeltelijke overheveling van het korps van de zeevaartpolitie van het Ministerie van Verkeer en Infrastructuur naar de federale politie
.

In het arrest Van Hooren en Vernaeve van 13 juli 2000
 heeft het Arbitragehof gesteld dat de wet van 17 november 1998 houdende integratie van de zeevaartpolitie, de luchtvaartpolitie en de spoorwegpolitie in de rijkswacht, tot doel heeft het statuut van de leden van de politie te regelen, in het bijzonder van de organen van de zeevaartpolitie. Het Hof oordeelde terecht dat deze wet geenszins betrekking heeft op de gewestelijke aangelegenheden inzake openbare werken en vervoer, vermeld in artikel 6, § 1, X van de bijzondere wet tot hervorming der instellingen. Het Arbitragehof stelde m.a.w. dat het statuut van de zeevaartpolitie een federale materie is. Het verwees terecht naar de passage in de memorie van toelichting bij het ontwerp van bijzondere wet, waarin werd verklaard dat o.m. "de politie op de zeevaart" valt onder de "algemene politie" welke, ingevolge artikel 6, § 4, 3, een federale materie is
.

De nieuwe organisatie op federaal niveau heeft in principe geen invloed op de havenkapiteinsdiensten. Deze blijven belast met het toezicht op wat werd genoemd de 'interne reglementering met betrekking tot de havens'. De basispolitiezorg binnen de havens is in handen van de havenbrigades van de rijkswacht. De watergebonden politiezorg, o.m. de grenscontrole, is opgedragen aan de scheepvaartpolitie
. Geheel ten onrechte verklaarde de vice-eerste minister in de Kamer dat de bevoegdheden van de havenkapiteinsdiensten na de politie-integratie zullen ressorteren onder de scheepvaartcontrole
. Evenzeer verwarrend was de uitlating van de minister dat de havenreglementering een gewestelijke bevoegdheid is, maar dat de "zuivere politionele bevoegdheden" enkel de federale staat toekomen
. Zoals hierboven toegelicht a.d.h.v. rechtspraak, beschikken de gewesten op het vlak van de havens over volwaardige politionele bevoegdheden.

Ofschoon aan de bevoegdheden van de havenkapiteinsdiensten dus niet werd geraakt, verdienen de nieuwe wetteksten betreffende de federale politie en de scheepvaartcontrole aandacht.

Luidens de nieuwe wetgeving oefent de federale politie in het algemeen de "politie te water" uit binnen de maritieme zones en op de wateren waarover België jurisdictie heeft
. Het begrip politie te water omvat o.m. "het toezicht op de naleving van alle wetten en reglementen die van toepassing zijn op en rond het water, daaronder begrepen aan boord van schepen en vaartuigen"
, "het uitoefenen van de opdrachten van gerechtelijke politie aan boord van schepen en vaartuigen"
 en "het nemen van alle noodzakelijke maatregelen van bestuurlijke politie in het raam van de politie te water"
. De wet bepaalt nader de opsporingsbevoegdheden van de federale politie en de specifieke dwangmiddelen die deze daarbij kan aanwenden
. De bevoegdheden van de federale politie inzake politie der zeevaart en politie der scheepvaart doen geen afbreuk "aan door de wet aan bepaalde agenten van de bevoegde openbare besturen toegekende politiebevoegdheden"
. Dit kan ook worden gelezen als een verwijzing naar de bevoegdheden van de havenkapiteinsdiensten (ofschoon deze inmiddels volledig onder de gewestelijke bevoegdheden vallen). Tot de inwerkingtreding van de grote politie-integratie, worden de bevoegdheden van de federale politie inzake de politie te water uitgeoefend door de rijkswacht
.

De dienst van de scheepvaartcontrole is belast met door de wet opgesomde bijzondere opdrachten, waaronder "de controle over de naleving van de wettelijke of reglementaire bepalingen inzake de veiligheid van de schepen en de scheepvaart, daaronder begrepen de verkeersregeling"
 en, tenslotte, met "alle andere handelingen van administratieve en bestuursrechtelijke aard met betrekking tot de scheepvaart, met uitzondering van de politiemaatregelen bedoeld in artikel 3, 1 van de wet op het politieambt"
. Met deze laatste verwijzing wordt bedoeld "elke juridische of materiële uitvoerbare handeling van bestuurlijke of gerechtelijke politie die voor de burgers een aanwijzing, een verplichting of een verbod inhoudt"
. De wet kent ook de ambtenaren van het Bestuur van de Maritieme Zaken en van de Scheepvaart administratieve bevoegdheden en opsporingsbevoegdheden toe
.

Het komt ons voor dat de nieuwe wettelijke omschrijving van de bevoegdheden van de federale politie (voorlopig de rijkswacht) en van de dienst van de scheepvaartcontrole potentieel een overlapping vertoont met de bestaande definitie van de bevoegdheden van de havenkapiteins, vervat in de Havenkapiteinswet. Zoals hierboven vermeld, beschikt de havenkapitein binnen het havengebied immers over een materieel onbeperkte politiebevoegdheid. De federale politie en de scheepvaartcontrole beschikken in principe eveneens over een materieel onbeperkte toezichtsbevoegdheid; de scheepvaartcontrole is inz. ook belast met de verkeersregeling. In het belang van een efficiënte politie-actie in en rond de havens, is een onderlinge afstemming van het politie-optreden daarom ten zeerste wenselijk.

Hiervoor bestaat een wettelijk instrumentarium, m.n. het protocolakkoord.

Protocolakkoorden m.b.t. de coördinatie van het politie-optreden bestaan reeds lange tijd. In Antwerpen werd op 17 januari 1991 een lokaal samenwerkingsakkoord of protocolakkoord gesloten tussen de politie Antwerpen en de rijkswacht Antwerpen. Hierin werd o.m. overeengekomen dat binnen het havengebied de politie instaat voor verkeersregeling, -toezicht en -informatie. De havenbrigade zorgt voor preventie van en onderzoek naar criminaliteit. Het akkoord benadrukt het belang van de wederzijdse bijstand en verwittiging
.

In de wet op het politie-ambt werd recent een specifieke bepaling opgenomen m.b.t. protocolakkoorden voor de havengebieden, die luidt:

"De uitvoering van opdrachten van politie der zeevaart en van politie der scheepvaart, die een weerslag hebben op het beheer of de exploitatie van de havens, maakt het voorwerp uit van een overleg georganiseerd op verzoek van de bevoegde overheden. De naar aanleiding van dit overleg aangegane verbintenissen worden opgenomen in een protocolakkoord"
.

Uit de parlementaire voorbereiding blijkt duidelijk dat met de bevoegde overheden de rijkswacht en de havenbeheerders en -exploitanten worden bedoeld
. Dit betekent dat in casu de Vlaamse Havenbedrijven, waaronder krachtens de Havenkapiteinswet een havenkapiteinsdienst ressorteert, kunnen verzoeken om een overleg
. Of de havenbesturen er door de wetttekst toe worden verplicht om protocolakkoorden te sluiten met de rijkswacht of thans de federale politie, zoals in het parlement werd verklaard
, is evenwel betwistbaar. Men zou in theorie zelfs kunnen opwerpen dat de wettelijke regeling m.b.t. het protocolakkoord, wat de havens betreft, ongrondwettig is. Zoals hieronder toegelicht, is de grondwettelijk geëigende vorm om afspraken te maken over de uitoefening van federale en gewestelijke bevoegdheden, immers het "samenwerkingsakkoord" voorzien in de bijzondere wet tot hervorming der instellingen.

In diverse Vlaamse havens werd naar verluidt reeds een protocolakkoord gesloten. Het sluiten van een akkoord kan met het oog op een gecoördineerd en efficiënt politie-optreden ongetwijfeld bijzonder nuttig zijn.

Uit voorgaande analyse valt ook te besluiten dat de scheepvaartpolitie, (in mindere mate) de scheepvaartcontrole en de havenkapiteins bevoegdheid hebben inzake de handhaving van het milieugerelateerde haven- en scheepvaartrecht. Er zou moeten worden bestudeerd of een protocolakkoord met terzake bevoegde milieuadministraties nuttig zou zijn. Voor dergelijk protocolakkoord bestaat weliswaar geen uitdrukkelijke wettelijke basis.

1.5.5. De havenkapiteins

De havenkapiteinsdiensten zijn de bijzondere politiediensten van de gedecentraliseerde havenbesturen, welke belast zijn met het politioneel toezicht op de havenbedrijvigheid, en in het bijzonder met het toezicht op de naleving van de (vaak door de havenbesturen zelf uitgevaardigde) havenverordeningen. De havenkapiteins zijn officier van gerechtelijke politie, hulpofficier van de procureur des Konings. Het statuut en de bevoegdheden van de havenkapiteins zijn geregeld in de Havenkapiteinswet van 5 mei 1936
. De regeling is identiek voor alle zeehavenbesturen, ongeacht hun rechtsvorm. De nadere taakomschrijving en de samenstelling van de diensten werd door de wetgever overgelaten aan de havenbesturen zelf
.
De Havenkapiteinswet omschrijft de taak van de havenkapiteins als volgt:

"De kapiteins en adjunct-kapiteins zijn belast met te zorgen voor de uitvoering, binnen gansch de uitgestrektheid der haven, van de wetten en algemeene reglementen, alsmede van de bijzondere reglementen ter zake van de exploitatie en de politie van de haven, de veiligheid van de scheepvaart en de schepen, en de verrichtingen betreffende de goederen.

Het bestuur of het organisme, waarvan zij afhangen, bepaalt, buitendien, den aard en de uitgebreidheid van hun onderscheiden bevoegdheden wat de werking en het toezicht van de havenkapiteinsdiensten betreft, en inzonderheid in zake het verkeer en de ligplaatsen der zeeschepen, binnenschepen en andere drijvende toestellen, het gebruik van de sluizen en droogdokken, het openen en sluiten der bruggen"
.

Eerstgeciteerd lid impliceert in alle geval dat de havenkapitein toeziet op de naleving van het milieugerelateerde havenrecht, zoals het o.m. vervat ligt in de politieverordeningen voor de havens. Weliswaar bepaalt het hierboven reeds geciteerde Havendecreet dat de havenkapiteinsdienst instaat voor de vrijwaring van het milieu, maar dat betekent o.i. nog niet dat de havenkapitein bevoegd zou zijn om ook het havengerelateerde milieurecht te handhaven. De opdracht van de havenkapiteinsdienst om het milieu te vrijwaren staat blijkens de tekst van het Havendecreet in functie van de ordening van de eigenlijke havenbedrijvigheid. De geciteerde bepaling van de Havenkapiteinswet draagt de havenkapiteins ook op om toe te zien op de naleving van "algemeene" wetten en reglementen, maar het havengerelateerde milieurecht (bijv. de VLAREM-reglementering
) valt daar o.i. niet onder. Uitzonderlijk is de havenkapitein wel bevoegd, m.n. wanneer het havenrelevante milieurecht de havenkapitein zélf uitdrukkelijk handhavingsopdrachten toekent. Zoals eerder opgemerkt, gebeurt dit in het Vlaamse milieurecht vrijwel nooit. Het komt wel voor in federale milieuregelgeving, zoals in de hieronder besproken Zeeverontreinigingswet.

Laatstgeciteerd lid van het hierboven aangehaalde wetsartikel impliceert dat het plaatselijke havenbestuur over een grote vrijheid beschikt om taken op te dragen aan de havenkapiteinsdiensten, en om deze nader te definiëren
. Bijgevolg kan de situatie van haven tot haven verschillen: eenzelfde dienst kan in de ene haven onder de havenkapiteinsdienst ressorteren, en in de andere haven niet.

De havenkapiteins en hun adjuncten zijn officier van gerechtelijke politie en hulpofficier van de procureur des Konings.

Desbetreffend bepaalt artikel 7 van de Havenkapiteinswet:

"In de uitoefening van hun ambtsplichten omschreven in het eerste lid van het vorig artikel, zijn de havenkapiteins en adjunct-havenkapiteins, officieren van gerechtelijke politie, hulpofficieren van den procureur des Konings.

Alvorens in dienst te treden leggen zij den eed af vóór de rechtbank van eersten aanleg van het arrondissement waarin de haven gelegen is.

Onverminderd de plichten welke alle andere bevoegde officieren van gerechtelijke politie zijn opgelegd, worden door hen opgespoord en vastgesteld de overtredingen van de in artikel 6 bedoelde wetten, reglementen en onderrichtingen, alsmede alle andere misdrijven bedreven binnen de grenzen van de onder hun toezicht staande haven".

De havenkapiteins en hun adjuncten worden gerekend tot de "lagere" officieren van gerechtelijke politie
.
Hun hoedanigheid als officier van gerechtelijke politie en hulpofficier van de procureur des Konings impliceert dat zij
:

- de aangiften en klachten ontvangen van de misdaden en wanbedrijven die binnen het havengebied gepleegd worden (art. 48 Sv.);

- dadelijk bericht geven aan de procureur des Konings van alle misdaden en wanbedrijven waarvan zij in de uitoefening van hun ambt kennis krijgen (art. 29 Sv.);

- bij ontdekking op heterdaad van een misdaad of wanbedrijf en in de gevallen van verzoek van het hoofd van het huis, de bevoegdheden hebben die normaal enkel de procureur des Konings toekomen (art. 49 Sv.);

- bij heterdaad, in geval van verzoek of toestemming, oproep vanuit de plaats, brand of overstroming, ook tussen 9 uur 's avonds en vijf uur 's morgens tot huiszoeking kunnen overgaan (W. 7 juni 1969);

- het recht hebben om het optreden van de openbare macht rechtstreeks te vorderen (art. 25 Sv.);

- zelf kunnen worden gevorderd door de procureur des Konings om alle voor het opsporingsonderzoek noodzakelijke handelingen van gerechtelijke politie te volbrengen (artt. 28ter, § 3 en 56, § 2 Sv.);

- binnen bepaalde perken, identificatiegegevens betreffende telecommunicatiediensten kunnen opvragen (art. 46bis Sv.);

- inzake huiszoeking en inbeslagneming opdrachten kunnen ontvangen van de onderzoeksrechter (art. 89bis Sv.);

- kunnen worden belast met bewakingsmaatregelen i.v.m. privé-communicatie of -telecommunicatie (art. 90quater, § 1 Sv.).

Het valt op te merken dat de (federale) wet van 5 augustus 1992 op het politie-ambt niet op de havenkapiteinsdiensten van toepassing is
.
1.4.6. Tussentijdse besluiten

Uit voorgaand overzicht van de handhavingsbevoegdheden valt te concluderen dat er voor de handhaving van het milieugerelateerde haven- en scheepvaartrecht en ten dele zelfs voor het haven- en scheepvaartgerelateerde milieurecht concurrerende bevoegdheden bestaan in hoofde van de scheepvaartpolitie, de scheepvaartcontrole en de havenkapiteins. Deze concurrerende bevoegdheden zijn eveneens historisch verklaarbaar. Praktische afspraken kunnen tussen de bedoelde diensten worden gemaakt in een protocolakkoord, waarvoor een wettelijke basis bestaat. Dergelijke akkoorden bestaan in de praktijk reeds in de meeste havens.

Er dient te worden nagegaan of vergelijkbare afspraken nuttig zouden zijn met de milieuadministraties belast met handhavingsbevoegdheden. O.i. heeft de havenkapitein in de huidige stand van de wetgeving in principe geen bevoegdheid om toe te zien op de naleving van het havengerelateerde milieurecht. Uitzonderlijk is de havenkapitein wél bevoegd, m.n. wanneer de milieuregelgeving zulks uitdrukkelijk bepaalt. In de praktijk gebeurt dat vrijwel alleen in federale milieuregelgeving. Er kan worden onderzocht of het zinvol zou zijn om de bevoegdheid van de havenkapiteins op dit stuk uit te breiden door een aanpassing van het Vlaamse havenrelevante milieurecht. Hierop wordt nog teruggekomen.

1.6. CASUS: LOZINGSVERBODEN VOOR SCHEPEN IN DE HAVENS

1.6.1. Probleemstelling

In dit onderdeel wordt de overlapping van havenrelevante milieunormen geïllustreerd aan de hand van een overzicht van de lozingsverboden voor schepen in de havens.

De lozing van spoel- en ballastwater door schepen in zee is een van de welhaast traditionele probleemgebieden in de strijd tegen de zeevervuiling, dat sedert lang de aandacht gaande houdt van instellingen als de Internationale Maritieme Organisatie. De bedoelde lozingen worden gereglementeerd in het in de schoot van de I.M.O. opgestelde MARPOL-Verdrag
. In de praktijk wordt tot de mariene vervuiling vooral bijgedragen door het uitspoelen door tankers van hun oliereservoirs in volle zee. Ingevolge een samenwerking tussen de Luchtmacht en de Beheerseenheid Mathematisch Model Noordzee van het federale Ministerie van Volksgezondheid en Leefmilieu organiseert de Belgische overheid controle- en opsporingsvluchten met een speciaal daartoe uitgerust toestel. De aldus gedane vaststellingen worden dikwijls gevolgd door het nemen van oliestalen. Hoewel vrij recent een nieuwe (en zo dadelijk besproken) Zeeverontreinigingswet tot stand kwam, blijft de bestraffing van lozingen problematisch. Procureurs en rechters zouden niet milieubewust zijn en evenmin vertrouwd met de wetgeving
.

De lozing van spoel- en ballastwater in de havens en de binnenwateren of door binnenschepen is een minder bekend, maar in feite even nijpend probleem. Ook binnenschepen die droge ladingen hebben gelost en hun ruimen hebben gereinigd lozen, bij gebrek aan opvangmogelijkheden, wel eens het spoelwater in de waterweg. In havens komen vrij vaak oil spills voor n.a.v. de overlading van vloeibaar massagoed tussen vaartuigen. Uiteraard gebeuren deze verontreinigingen niet steeds opzettelijk.

Bedoelde lozingen zijn niet alleen strafbaar op basis van de wet van 26 maart 1971 op de bescherming van de oppervlaktewateren tegen verontreiniging, maar worden ook beteugeld door talrijke bepalingen opgenomen in specifieke scheepvaart- en havenregelgeving
. Tussen al deze mogelijk toepasselijke regelen bestaan niet alleen verschillen qua delictsomschrijving (i.h.b. op het vlak van de noodzaak van een daadwerkelijke verontreiniging), maar ook qua strafmaat
, bewijsvoering en rechterlijke bevoegdheid
.

1.6.2. De Oppervlaktewaterenwet

Luidens artikel 2, eerste lid van de wet van 26 maart 1971 op de bescherming van de oppervlaktewateren tegen verontreiniging
 is het onder meer verboden voorwerpen of stoffen in de wateren van het openbaar hydrografisch net en van de kustwateren of in de openbare riolen te werpen of te deponeren, verontreinigde of verontreinigende vloeistoffen erin uit te lozen of er gassen in te brengen, behalve de lozing van afvalwater waarvoor overeenkomstig de wet vergunning is verleend. Het tweede lid van dit wetsartikel bepaalt dat het eveneens verboden is vaste stoffen of vloeistoffen te deponeren op een plaats vanwaar ze door een natuurlijk verschijnsel in die wateren of in de openbare riolen kunnen terechtkomen.

Met betrekking tot de verontreinigde of verontreinigende aard van het door de schipper geloosde water overwoog het Hof van Beroep te Gent in een arrest van 9 mei 1996
 met verwijzing naar de parlementaire documenten
 dat slechts de lozing van zuiver water buiten de strafbaarstelling valt
. Een daadwerkelijke verontreiniging van het water waarin werd geloosd, moet niet worden bewezen opdat de lozing strafbaar zij. Verontreiniging wordt in artikel 1, vierde lid van de waterverontreinigingswet overigens gedefinieerd als "elke rechtstreekse of zijdelings uit menselijke activiteiten voortvloeiende inbreng van stoffen die de samenstelling of de toestand van het water kan veranderen, op een wijze dat het niet meer geschikt of minder geschikt is voor het gebruik dat ervan moet kunnen worden gemaakt, of dat het milieu door het aanzicht of de uitwasemingen van het water wordt bedorven" (onze curs.). Een potentiële verandering in de beschreven zin volstaat dus, een werkelijke invloed is niet nodig
.

In het bedoelde arrest van het Hof te Gent werd beslist dat het uit het kanaal Gent-Oostende opgepompte water waarmee een schipper zijn ruim spoelt en dat hij vervolgens, vermengd met ladingsresten, terug in het kanaal loost, een verontreinigde vloeistof is in de zin van artikel 2 van de wet van 26 maart 1971 op de bescherming van de oppervlaktewateren tegen verontreiniging. Het volstaat volgens het Hof dat de vloeistof verontreinigd is. Een effectieve verontreiniging van het oppervlaktewater of ontoelaatbare belasting van het milieu is niet vereist. Daaraan wordt volgens het Hof geen afbreuk gedaan door het feit dat het zou gaan om volkomen eetbare, afbreekbare, niet polluerende, onschadelijke en niet contaminerende stoffen die het visbestand graag consumeert en die ook bij het laden en lossen onder de vorm van stofwolken in het kanaal terecht komen.

Dit arrest bevestigde het eerste vonnis waarin de correctionele rechtbank te Gent
 reeds kernachtig had opgemerkt dat de vervuiling van het kanaal Gent-Oostende "geen reden is om er nog een schepje aan toe te voegen"
. De eerste rechter ging, anders dan het Hof, ook nader in op het verweer van de beklaagde i.v.m. de economische context. De rechter wees erop dat het de verantwoordelijkheid van de schipper is om zijn vaartuig te exploiteren op een wijze die de wet eerbiedigt, bijvoorbeeld door zijn ladingen zo te schikken dat spoelen zich niet opdringt of door het spoelwater te lozen in een daarvoor voorziene inrichting. De wetgever, steeds de eerste rechter, heeft de overheid in verband met de terbeschikkingstelling daarvan geen opdracht gegeven, zodat het aan de economische actoren zelf toekomt ervoor in te staan. Aldus had de beklaagde van zijn klanten kunnen eisen dat zij over een dergelijke inrichting zouden beschikken. Zoniet had hij zijn prijs moeten aanpassen, door ook de prijs van de wettelijke verwijdering van het afvalwater aan te rekenen, wat ook zijn concurrenten zouden moeten doen. Kort samengevat: het verweer dat de schipper geen andere mogelijkheid had dan te lozen in het kanaal, was ongegrond.

Al had de schipper allicht mogelijkheden om op een andere manier van zijn spoelwater af te raken, de analyse van de economische context door de eerste rechter leek ons ook wat eenzijdig of eenvoudig. Worden de geringe strafmaten in het leefmilieustrafrecht sedert lang aangeklaagd
, in gevallen zoals het aangehaalde moet deze kritiek worden gerelativeerd. Binnenschippers zijn in feite kleine zelfstandigen, en het effect van de straf weegt op hen zwaarder dan op de verantwoordelijke van een multinationale industrievestiging. Verder lijkt het ons normaal bij het afwegen van de bestraffing ook rekening te houden met het vervuilend effect in concreto beschouwd
. Verder moet men rekening houden met het al dan niet voorhanden zijn van faciliteiten voor de ontvangst van het spoel- of ballastwater aan land. In 1997 heeft de Afdeling Bovenschelde van de Administratie Waterwegen en Zeewezen nabij het drukke sluizencomplex van Evergem op de Gentse Ringvaart een afvalinzamelplaats voor de schipperij in gebruik gesteld. Het bestuur beklemtoonde zelf dat dit project tegemoetkomt aan een reële behoefte. Het gaat om een overdekte stapelplaats voor palletten en containers, met een ondoordringbare vloer, een ondergrondse olietank, een waterafvoer met olie-afscheiding, enz. Binnenschippers kunnen er de volgende afvalproducten kwijt: lege olievaten, afvalvet, spuitbussen, verfpotten, batterijen, olie- en mazoutfilters, olievodden, glas, afvalolie, en gevaarlijke vloeistoffen. De dienst wordt gratis verleend aan de binnenscheepvaart en de pleziervaart, die hun bijdrage leveren via de betaling van scheepvaartrechten en waterwegenvignetten
. Dit initiatief toont aan dat de analyse van de economische omstandigheden in de besproken zaak wel wat ongenuanceerd was: de ophaling van scheepsafval is niet altijd zo gemakkelijk. Anderzijds verdienen de nonchalance en het gebrek aan verantwoordelijkheidszin in hoofde van enkelingen ongetwijfeld kordaat repressief optreden. De recent ook in de havens sterk uitgebreide terbeschikkingstelling door de overheid van meer ontvangstfaciliteiten is overigens weinig zinvol indien men verboden lozingen niet hard aanpakt. De afschrikking zelf moet meteen aansporen een ommetje te maken langs de ontvangstinstallatie.

Deze beschouwingen tonen reeds de pertinentie aan van de suggestie in het Voorontwerp Decreet Milieubeleid, om de handhaving van specifieke normen voor de lozing van vaartuigen buiten het domein van het gemeen waterverontreinigingsrecht te houden
. De feitelijke context bij lozingen van vaartuigen is vrij specifiek, waarbij niet alleen een onderscheid is te maken tussen exploitatielozingen en huishoudelijke lozingen, maar ook tussen de zeevaart en de binnenvaart. Zeeschepen kunnen (in heel beperkte mate) bepaalde stoffen in zee lozen; binnenschepen zijn meestal varende gezinsbedrijven.

Voorts weze nog opgemerkt dat de lozing in de besproken zaak was vastgesteld door de rijkswacht, zonder dat blijkbaar een monsterneming wat gebeurd. Een monsterneming is inderdaad slechts een facultatief aan te wenden bewijsmiddel. Evenmin moet steeds een bijzondere controle-ambtenaar tussenkomen
. Een veroordeling kan zelfs worden gesteund op  vaststellingen de visu en de verklaring van de kapitein van het schip waaruit blijkt dat de ruimen werden gereinigd en het afvalwater vervolgens in de dokken geloosd
. De Oppervlaktewaterenwet schrijft geen bijzonder bewijsmiddel voor, zodat de feitenrechter zijn overtuiging put uit alle regelmatig verkregen en regelmatig overgelegde gegevens van de zaak die het voorwerp zijn geweest van een contradictoir debat; aldus komen ook in aanmerking de verklaringen van een voorbijvarende schipper en zijn matroos, gevolgd door vaststellingen van de havenkapiteinsdienst
.

Wat de strafmaat betreft: in de Oppervlaktewaterenwet is deze zoals besproken relatief laag: maximum 6 maanden gevangenisstraf en/of maximum 5000 frank geldboete. Uit het hieronder volgend overzicht blijkt dat de strafmaat in de meeste scheepvaart- en havenreglementen nog lager is.

1.6.3. De Zeeverontreinigingswet

Volledigheidshalve dient verder melding te worden gemaakt van de wet van 6 april 1995 betreffende de voorkoming van de verontreiniging van de zee door schepen
. Deze wet geeft uitvoering aan het MARPOL-Verdrag betreffende de zeeverontreiniging, dat reeds in 1984 bij wet was goedgekeurd. Het MARPOL-Verdrag is bindend voor meer dan honderdtwintig staten. De Zeeverontreinigingswet werd inmiddels gewijzigd door de Wet Bescherming Marien Milieu van 20 januari 1999; hieronder wordt telkens verwezen naar de gewijzigde versie.

Luidens artikel 5, eerste lid van de Zeeverontreinigingswet is het een schip dat de Belgische vlag voert verboden een schadelijke stof in zee te lozen, behoudens in de gevallen en op de wijze bij of krachtens het verdrag of de zeeverontreinigingswet bepaald. De krachtens deze wet te geven regelen kunnen inzonderheid verschillen al naargelang zij verschillende categorieën van schepen, te bevaren zeegebieden, te maken reizen of te vervoeren schadelijke stoffen betreffen. Luidens het tweede lid van het artikel is het eerste lid eveneens van toepassing op schepen die een vreemde vlag voeren, gedurende de periode dat deze zich onder de jurisdictie van België bevinden, overeenkomstig het internationaal recht, ongeacht waar de lozingsovertreding zich heeft voorgedaan.

De Zeeverontreinigingswet betreft duidelijk alleen lozingen "in zee". Het gaat met andere woorden om lozingen aan de zeezijde van de basislijn van waaraf de breedte van de territoriale zee en andere rechtsgebieden wordt gemeten. Lozingen in de binnenwateren, zoals stromen, rivieren, kanalen of havens, vallen niet onder de wet. In de havens kunnen omtrent lozingen in zee wel onderzoeken worden ingesteld
. Wellicht moest men aannemen dat de  regeling van de initiële Zeeverontreinigingswet de Oppervlaktewaterenwet van 26 maart 1971 impliciet had opgeheven wat de verontreiniging van de kustwateren betreft
. Door de Wet Bescherming Marien Milieu werd de Oppervlaktewaterenwet expliciet opgeheven in zoverre ze van toepassing is op de territoriale zee
. Uiteraard is het ook mogelijk dat op zee veroorzaakte verontreiniging de binnenwateren of havens binnendringt. Ook vanuit dat perspectief gaat het om een slechts beperkt havenrelevante milieuregel.

Het lozingsverbod van artikel 5 Zeeverontreinigingswet treft alleen het lozen van schadelijke stoffen. Het begrip schadelijke stof is door artikel 1, 1 van de wet gedefinieerd als "elke stof die, indien zij in zee terechtkomt, gevaar kan opleveren voor de gezondheid van de mens, schade kan toebrengen aan de biologische rijkdommen, zeeflora en -fauna, de recreatiemogelijkheden die de zee biedt kan schaden of storend kan werken op enig ander rechtmatig gebruik van de zee". Ook hier volstaat dus een potentieel effect en is geen daadwerkelijk nadelig effect vereist opdat de lozing strafbaar zij. Verontreiniging op zich volstaat anderzijds niet: vereist is de mogelijkheid van één van de in de wettekst opgesomde schadelijke effecten. Indien er met andere woorden verontreiniging ontstaat zonder dat één van de vernoemde schadelijke effecten zich (minstens potentieel) kan voordoen, is er geen sprake van een verboden lozing.

Het begrip schip is door artikel 1, 4 van de Zeeverontreinigingswet omschreven als "elk vaartuig, van welk type ook, dat in het mariene milieu opereert waaronder begrepen pleziervaartuigen, draagvleugelboten, luchtkussenvaartuigen, afzinkbare vaartuigen en drijvende tuigen, alsmede vaste en drijvende platforms". Eventuele lozingen in zee door binnenschepen - of zogenaamde estuaire schepen - vallen dus wel degelijk onder de wet.

De strafmaat bepaald in de Zeeverontreinigingswet verschilt sterk van deze van de Oppervlaktewaterenwet: in eerstgenoemde wet is de geldboete voor de beheerder, eigenaar, bevrachter of exploitant van het wederrechtelijk lozend zeeschip vijfhonderdduizend frank tot één miljoen frank, voor de kapitein van het schip tienduizend frank tot vijfentwintigduizend frank, en voor de officieren van het schip tweeduizend frank tot tienduizend frank
. De straffen moeten uiteraard worden vermeerderd met de gerechtelijke opdecimes
. Doelbewust heeft de wetgever een zware bestraffing ingevoerd. Volgens de Memorie van Toelichting bij het initiële wetsontwerp moesten de straffen voldoende zwaar zijn om te beletten dat gezagvoerders en/of rederijen uit zuiver financiële overwegingen verkiezen de wet te overtreden in plaats van bezoedelende stoffen aan de daartoe op te richten ontvangstinstallaties af te leveren
. De speling tussen de minimale en de maximale boete werd opzettelijk klein gehouden. De bedragen zijn overgenomen uit de CLC-Uitvoeringswet van 20 juli 1976
. Er werd ook verwezen naar een gelijkaardige strenge bestraffing van zeewaterverontreiniging in de buurlanden
. Het MARPOL-Verdrag zelf eist niet alleen uitdrukkelijk de invoering van ontradende straffen
, maar ook de daadwerkelijke en prompte vervolging van vastgestelde inbreuken
. Het is tenslotte vermeldenswaard dat de strafbepalingen van de wet niet van toepassing zijn indien de verontreiniging is ontstaan in omstandigheden die als uitzonderingen in het MARPOL-Verdrag zijn opgenomen zoals bedreiging van de veiligheid van mensenlevens, gevaar voor het schip, aanvaringen en dergelijke
. Het is hoe dan ook toe te juichen dat de strafmaat in de Zeeverontreinigingswet ernstig werd bestudeerd. In het verleden werd aan de straffen gehecht aan publiekrechtelijke scheepvaartnormen ten onrechte weinig of geen aandacht besteed. Dat geen gevangenisstraf werd voorzien wekt misschien verwondering. Ook in de strafbepalingen van het Vlaamse Loodsdecreet werd geen gevangenisstraf behouden, omdat de korte gevangenisstraffen toch niet worden uitgevoerd
.

Met opsporing en vaststelling van inbreuken zijn belast de waterschouten en de agenten van de zeevaartpolitie, de ambtenaren en agenten van de dienst van de zeevaartinspectie en de havenkapiteins. Eveneens belast met de opsporing en de vaststelling op zee van het lozingsverbod zijn de gezagvoerders van de patrouillevaartuigen en -vliegtuigen van de Staat en hun aangestelden, de ambtenaren en agenten van de Beheerseenheid van het Mathematisch Model van de Noordzee (die ook toezicht vanuit de lucht kunnen uitoefenen), en de daartoe door hun hiërarchie gemandateerde officieren en onderofficieren van de Marine. Van de inbreuken op deze wet en de uitvoeringsbesluiten ervan worden door dezen die de feiten hebben vastgesteld processen-verbaal opgesteld, die bewijswaarde hebben tot het tegendeel is bewezen
.

Alle middelen van bewijs kunnen door de overheid worden aangewend ter bevestiging van duidelijke redenen om aan te nemen dat een lozing heeft plaatsgevonden, inbegrepen ooggetuigenverslagen, foto- en filmbeelden, kleurschakeringen op het wateroppervlak en andere door België aanvaarde internationale of regionale beoordelingsstandaarden. Elk zichtbaar spoor door een schip achtergelaten, op of onder het wateroppervlak, in zijn kielzog of zijn onmiddellijke nabijheid, maakt op zich een duidelijke reden uit om aan te nemen dat een lozing heeft plaatsgevonden
.

1.6.4. De Wet Bescherming Marien Milieu

De Wet Bescherming Marien Milieu van 20 januari 1999
 beoogt het behoud van de eigen aard, de biodiversiteit en het ongeschonden karakter van het mariene milieu door middel van maatregelen tot bescherming ervan en door middel van maatregelen tot herstel van schade en milieuverstoring
. In het raam van deze studie dient inz. geattendeerd op de in de wet opgenomen stortings- en lozingsverboden voor de zeegebieden. Op de talrijke andere voor verontreiniging relevante bepalingen wordt niet ingegaan.

Het begrip "zeegebieden" is in de wet omschreven als:

"de territoriale zee, de exclusieve economische zone en het continentaal plat, bedoeld in de wet van 13 juni 1969 inzake het continentaal plat van België"
.

De in de wet opgenomen stortings- en lozingsverboden gelden dus niet voor de havens. De memorie van toelichting bij het wetsontwerp bevestigt dat het Vlaams Gewest ratione loci bevoegd is voor de binnenwateren of interne wateren van de kusthavens
.

De wet verbiedt vooreerst het storten in de zeegebieden
.

Storten is in de wet gedefinieerd als volgt:

"  (i) het zich opzettelijk ontdoen in zee van afval of andere materie vanaf schepen, luchtvaartuigen of offshore-installaties;

  (ii) het tot zinken brengen of het zich opzettelijk ontdoen in zee van schepen, luchtvaartuigen, offshore-installaties of pijpleidingen;

  (iii) het in zee achterlaten van offshore-installaties of andere kunstmatige structuren, geheel of gedeeltelijk in situ, met de loutere bedoeling zich ervan te ontdoen"
.

Onder "storten" wordt niet begrepen:

"(i) het zich overeenkomstig het MARPOL-Verdrag of andere toepasselijke regels van internationaal recht, ontdoen van afval of andere materie gepaard gaande met, of voortvloeiende uit, de normale werking van schepen, luchtvaartuigen of offshore-installaties;
  (ii) de plaatsing van materie met een ander doel dan er zich enkel en alleen van te ontdoen, mits deze plaatsing niet strijdig is met het doel van deze wet"
.

Het storten in zee, buiten de zeegebieden, is eveneens verboden voor Belgische onderdanen en schepen onder Belgische vlag of in België geregistreerd
.

Het stortingsverbod is niet van toepassing voor het storten van:

"(i) as van verbrande menselijke lijken;

  (ii) de niet-verwerkte vis, visafval en bijvangst overboord gezet door vissersvaartuigen;
  (iii) baggerspecie;

  (iv) inerte materialen van natuurlijke oorsprong, bestaande uit vast, chemisch onbehandeld geologisch materiaal, waarvan de chemische bestanddelen niet in het mariene milieu vrijkomen"
.

Verder biedt de wet directe lozingen in de zeegebieden
.

Het begrip directe lozingen is als volgt gedefinieerd:

"(i) de lozingen waarbij stoffen, energie, voorwerpen of verontreinigd water de zeegebieden rechtstreeks vanaf de kust bereiken en niet via het hydrografische net of de atmosfeer;

  (ii) de lozingen afkomstig van elke bron die verband houdt met een opzettelijke verwijdering onder de zeebodem, toegankelijk gemaakt vanaf het land via tunnels, pijpleidingen of op enige andere manier;

  (iii) de lozingen afkomstig van kunstmatige structuren die in de zeegebieden staan opgesteld en niet dienen voor offshore-activiteiten"
.

De inbreuken op deze stortings- en lozingsverboden worden gestraft met een geldboete van honderdduizend frank tot één miljoen frank en met een gevangenisstraf van twee maanden tot twee jaar of met één van deze straffen alleen
.

Onverminderd de bevoegdheden van de officieren van de gerechtelijke politie, worden inbreuken op de bepalingen van deze wet en de uitvoeringsbesluiten ervan, opgespoord en vastgesteld door de volgende personen :

  1° de met de politie te water belaste federale politieambtenaren en de daartoe aangestelde met de scheepvaartcontrole belaste ambtenaren;

  2° de gezagvoerders en hun aangestelden van de patrouillevaartuigen en -vliegtuigen van de Staat;

  3° de ambtenaren en agenten van het ministerie van Economische Zaken, aangeduid door de minister tot wiens bevoegdheid de Economische Zaken behoren;

  4° de ambtenaren en agenten van de Beheerseenheid van het Mathematisch Model van de Noordzee;

  5° de daartoe door hun hiërarchie gemandateerde officieren en onderofficieren van de Marine;

  6° de ambtenaren van de dienst Zeevisserij van het ministerie van Middenstand en Landbouw, aangeduid door de minister tot wiens bevoegdheid de Landbouw behoort, voor zover de inbreuken betrekking hebben op de visserij;

  7° de beëdigde agenten aangeduid door de minister voor het toezicht op de beschermde mariene gebieden, opgericht krachtens artikel 7 van de wet
.

De processen-verbaal gelden tot bewijs van het tegendeel
.

De voormelde ambtenaren en agenten alsmede de officieren van gerechtelijke politie kunnen stalen nemen of laten nemen voor analyse. Van die staalname wordt proces-verbaal opgemaakt
.

1.6.5. Het Politiereglement van de Beneden-Zeeschelde

Zoals reeds aangestipt is m.b.t. lozingen ook rekening te houden met de reglementen voor de scheepvaartwegen en de havens.

Artikel 23, § 1, 1 van het politiereglement van de Beneden-Zeeschelde
 bepaalt dat het verboden is "in de stroom of in de kanalen, grachten of greppels die ervan afhangen enig voorwerp te werpen, te laten drijven of vloeien waardoor de bodem rechtstreeks of onrechtstreeks zou kunnen worden verhoogd, alsmede daarin enige vaste of vloeibare stof te storten of te lozen, onder meer olie, olieafval, radioactieve produkten of afvalstoffen, of giftige neerslag te veroorzaken waardoor de scheepvaart kan worden gehinderd, de vrije doorstroming van het water kan worden belemmerd, of die schade kunnen aanrichten aan schepen of andere drijvende tuigen".

Terecht merkte men op dat waar deze tekst duidt op mogelijke nadelige effecten, deze effecten niet moeten verwezenlijkt worden opdat de beschreven handeling strafbaar zou zijn. Het vermoeden dat een handeling bepaalde negatieve effecten tot gevolg zou kunnen hebben, is voldoende
.

Het is echter niet duidelijk welke stortingen of lozingen nu precies door het reglement zijn verboden. De grammaticale constructie van de geciteerde bepaling is niet bijster duidelijk. Slaat de laatste bijzin, die begint met "waardoor de scheepvaart kan worden gehinderd" alleen op het veroorzaken van giftige neerslag, of ook op de eerder vernoemde  stortingen en lozingen ? Rekening houdend met de afwezigheid van een komma vóór het woordje "waardoor", met de meervoudsvorm "kunnen" in de bijzin in fine, die onmogelijk op "giftige neerslag" alleen kan slaan, met de (hieronder aangehaalde) wettelijke basis en de doelstelling van het reglement, en met het principe van de restrictieve interpretatie van de strafwet, lijkt de tweede oplossing ons de juiste. Concreet betekent zulks dat ook een storting of lozing van een vaste of vloeibare stof slechts verboden is indien daardoor de scheepvaart kan worden gehinderd, indien daardoor de vrije doorstroming van het water kan worden belemmerd, of nog wanneer de stof schade kan aanrichten aan schepen of andere drijvende tuigen. Een lozing, van welke stof ook, die dergelijke hinder, belemmering of schade niet kan veroorzaken, valt dus niet onder het verbod. Dat beperkt uiteraard de toepassingssfeer van de bepaling. Lozingen van volstrekt onschadelijk en afbreekbaar spoelwater komen klaarblijkelijk niet onder de verbodsbepaling van het politiereglement. Dat is enigszins merkwaardig. J.-C. De Baere vestigde terecht de aandacht op de tekst van het vorige politiereglement voor de Beneden-Zeeschelde uit 1968, waarin mede de uitstorting van vaste of vloeibare stoffen was verboden "waardoor de wateren kunnen verontreinigd worden"
. Dat deze bepaling in het huidige reglement niet voorkomt is allicht verklaarbaar door de staatshervorming, maar blijft tegenover de inmiddels toegenomen bekommernis om het leefmilieu betreurenswaardig
.

Met betrekking tot het reinigen van de tanks van zeetankschepen bevat het politiereglement voor de Beneden-Zeeschelde een bijzondere bepaling. Artikel 31, § 1 van het reglement legt terzake verplichtingen op aan de kapitein van een zeeschip dat beladen is met gevaarlijke of verontreinigende stoffen. Luidens artikel 31, § 2 van het reglement moet de kapitein van een zeetankschip beladen met vloeibaar gemaakte gassen in bulk die onder de I.M.O. Gas Carrier Code vallen, "bovendien" een aantal voorschriften in acht nemen, waaronder: "5 de tanks mogen niet schoongemaakt, ontgast en gespoeld worden zonder toestemming van de bevoegde overheid"
. 

Deze tekst doet vier vragen rijzen. Ten eerste rijst de vraag of spoelen ("le rinçage" in de Franse tekst) alleen doelt op het inwendig proper maken van de tanks, of daarentegen ook op het uitstorten of lozen van het spoelwater in de waterweg. De tweede oplossing is o.i. verkieslijk om twee redenen: het schoonmaken ("le nettoyage") is in dezelfde tekst apart vermeld, en de verwijzing naar het spoelen kan moeilijk als een loutere herhaling worden beschouwd. Ten tweede rechtvaardigt inzonderheid het oogmerk te spoelen, dat externe effecten kan teweegbrengen, de tussenkomst van de overheid en in het bijzonder het eisen van de toestemming van deze overheid.

Het tweede vraagstuk luidt als volgt: valt uit het geciteerde bijzonder voorschrift af te leiden dat het schoonmaken, ontgassen en spoelen van de tanks of de ruimen van andere schepen, binnen het raamwerk van het reglement zonder meer is toegelaten, en dat daarvoor geen "toestemming" van de bevoegde overheid vereist is ? Een bevestigend antwoord lijkt zich op te dringen; het eerder besproken, meer algemene lozingsverbod van het reglement is overigens niet alomvattend maar treft het alleen de lozingen of stortingen die een welbepaald effect kunnen sorteren.

De derde vraag is of de bevoegde overheid bevoegd is om desgevraagd een gelijkaardige "toestemming" te verlenen aan zeeschepen die niet onder artikel 31 vallen, maar die toch willen lozen of storten in weerwil van het algemene lozings- en stortingsverbod. Het reglement biedt voor dergelijke toestemming op het eerste gezicht geen basis. Dat is uiteraard niet zeer logisch.

Ten vierde schijnt het ons toe dat indien de bevoegde overheid toestemming gaf om spoelwater te lozen, ook bestraffing op grond van de Oppervlaktewaterenwet niet meer mogelijk is
.

Het politiereglement van de Beneden-Zeeschelde bevat geen eigen strafbepalingen. Gelet op de verwijzing in de aanhef beoogden de stellers overtredingen van het besluit ongetwijfeld te laten bestraffen op grond van de wet van 24 november 1975
, die de Koning belast met het regelen van de politie en de scheepvaart in de Belgische territoriale zee en de Belgische wateren die met de zee in verbinding staan en voor zeeschepen toegankelijk zijn
. De strafmaat is een gevangenisstraf van acht dagen tot drie maanden en een geldboete van zesentwintig tot driehonderd frank, of een van die straffen alleen
. De strafmaat is dus nog merkelijk geringer dan in het raam van de Oppervlaktewaterenwet.

Het politiereglement van de Beneden-Zeeschelde bepaalt dat de met de politie te water belaste overheid van de federale politie en de daartoe aangeduide ambtenaren belast met de scheepvaartcontrole erop toezien dat het reglement wordt nageleefd. De havenkapitein werd door de stellers niet vermeld onder de personen bevoegd om lozingen vast te stellen
.

Bepalingen over bewijsvoering of monsterneming zijn niet in het reglement opgenomen.

Scheepslozingen in de Beneden-Zeeschelde schijnen in de praktijk uiterst zelden voor te komen
.

1.6.6. Het Kustreglement

Artikel 28, § 2, 1 van het politie- en scheepvaartreglement voor de Belgische territoriale zee, de havens en de stranden van de Belgische kust
 verbiedt, "onverminderd het bepaalde in de wetgeving op de bescherming van de oppervlaktewateren tegen verontreiniging, in de Belgische territoriale zee, in de havens van de Belgische kust of op de stranden enig voorwerp te werpen, neer te leggen, te laten drijven of weglopen, waardoor de bodem verhoogd, de scheepvaart gehinderd of de vrije afloop van water belemmerd kan worden; enige vaste of vloeibare stof, onder andere, olie of olieafval en chemische of radio-actieve produkten of afvalstoffen, waardoor de wateren kunnen verontreinigd worden, uit te storten. De terzake door de ambtenaren of bedienden van de overheid gegeven bevelen worden zonder verwijl ingevolgd".

Het is opmerkenswaard dat deze tekst voorbehoud maakt voor de toepassing van de Oppervlaktewaterenwet en dat hij stortingen en lozingen strafbaar stelt voor zover er waterverontreiniging kan uit voortvloeien. Effectieve vervuiling is dus ook hier niet vereist, maar de mogelijkheid van verontreiniging moet wel worden bewezen.

Op de naleving van het reglement wordt onder meer toegezien door de ambtenaren van het Bestuur der Waterwegen, door deze van de zeevaartpolitie, het loodswezen en en de douane, en door de leden van de havenkapiteinsdiensten, de rijkswacht en de gemeentepolitie
. Het is opmerkenswaard dat de desbetreffende bevoegdheidstoewijzing niet werd aangepast aan de staatshervorming, waardoor de ambtenaren van het voormalige ministerie van openbare werken en het loodswezen naar de gewesten werden overgeheveld.

De bestraffing is identiek als bij het hierboven besproken politiereglement van de Beneden-Zeeschelde: het reglement is blijkens zijn aanhef gesteund op de voormelde wet van 24 november 1975
. De in die wet bepaalde strafbepalingen zijn dus op inbreuken op het reglement van toepassing
.

Wat de rechterlijke bevoegdheid betreft meende de correctionele rechtbank te Brugge, daarin gevolgd door het Hof van Beroep te Gent, dat het Kustreglement niet de openbare en geregelde diensten van gemeenschappelijk vervoer te land en te water, noch de wegen te land en te water, en evenmin het wegverkeer regelt, zodat het niet valt onder de bepalingen van artikel 138, 6 Sv. die de desbetreffende misdrijven onder de bevoegdheid van de politierechtbank plaatsen. Laatstvermeld wetsartikel dient restrictief te worden geïnterpreteerd vermits het een uitbreiding inhoudt van de beperkte bevoegdheid van de politierechtbank zoals bepaald in artikel 137 Sv. Daar elke inbreuk op het reglement overeenkomstig de voormelde wet van 24 november 1975 wordt gestraft met correctionele straffen, is bij uitsluiting de correctionele rechtbank bevoegd
.

Ook de rechtsleer verdedigde een restrictieve interpretatie van art. 138 Sv.
 Reeds eerder had het Gentse Hof beslist dat het (oude) Kustreglement niet onder de bevoegdheidsregeling van artikel 138, 6 Sv. viel
. De correctionele rechtbank te Antwerpen heeft anderzijds geoordeeld, dat de strafrechtelijk gesanctioneerde regeling betreffende de organisatie van de bevrachting in de binnenvaart en de tussenkomst van de Dienst voor Regeling der Binnenvaart, alleszins "een reglementering inhoudt van het gebruik van 'de wegen te water' in de zin van artikel 138, 6 Sv., en dat deze uitdrukking "in de breedst mogelijke zin moet uitgelegd worden en daarin begrepen is alles wat met het 'vervoer langs het water' te maken heeft". Deze uitlegging werd door het Hof van Cassatie goedgekeurd
. In een oud arrest was het Hof van Cassatie reeds overgegaan tot de vernietiging in het belang van de wet van een vonnis van een correctionele rechtbank die zich bevoegd had geacht om een overtreding van het (oude) Algemeen scheepvaartreglement te bestraffen
. In oudere rechtsleer werd evenzo het standpunt ingenomen, dat de politierechtbank (onder meer) op grond van de met het huidige artikel 138, 6 Sv. corresponderende wet van 1 mei 1849
 bevoegd was om te oordelen over inbreuken op het zeescheepvaartreglement
. 

O.i. is de politierechtbank bevoegd om te oordelen over overtredingen van de in scheepvaartreglementen opgenomen lozingsverboden. De omschrijving "wetten en verordeningen op de wegen te land en te water" stemt in de Franse versie van artikel 138, 6 Sv. overeen met de "lois et règlements sur la voirie par terre ou par eau". In het Nederlands wordt "voirie" meestal vertaald door "wegenis".

In het Franse recht heeft het begrip "contravention de voirie" nu een specifieke betekenis.

De wet van 29 floréal jaar X (19 mei 1802) bepaalde dat de "contraventions en matiére de grande voirie, telles qu'anticipations, dépôts de fumiers ou d'autres objets, et toutes espèces de détériorations commises sur les grandes routes, sur les arbres qui les bordent, sur les fossés, ouvrages d'art et matériaux destinés à leur entretien, sur les canaux, fleuves et rivières navigables, leurs chemins de halage, francs bords, fossés et ouvrages d'art", zullen worden vastgesteld en vervolgd langs administratieve weg.

Omtrent deze "contraventions de grande voirie" werden bijkomende bepalingen vastgesteld in het décret impérial van 16 december 1811 betreffende de bouw, de herstelling en het onderhoud van de wegen. Het artikel 113 van deze tekst verwees naar de wet van 29 floréal jaar X, die van toepassing bleef.
Door het décret impérial van 10 april 1812 werd het décret van 16 december 1811 ook van toepassing verklaard op de kanalen, de bevaarbare rivieren, de zeehandelshavens en de maritieme werken.

Kort en bondig: de scheepvaartwegen en ook de havens worden aldus sedert lang tot de grote wegenis gerekend. Dat werd trouwens herhaaldelijk bevestigd in de rechtspraak
.

Om terug te keren naar het hier onderzochte concrete knelpunt; zijn de scheepvaartreglementen nu "wetten en verordeningen op de wegen te land en te water" in de zin van artikel 138, 6 Sv. ?

De in het Franse recht nog steeds aan een bijzonder regime onderworpen "contraventions de grande voirie"
 zijn - en dit blijkt reeds uit de geciteerde bewoordingen van de wet van 29 floréal jaar IX - te omschrijven als "[l]es infractions à la police de la conservation, c'est-à-dire les faits susceptibles de compromettre l'intégrité matérielle des biens du domaine public maritime ou de nuire l'usage auquel ces biens sont légalement destinés"
. Overtredingen van de eigenlijke scheepvaartregels, die het voorkomen van aanvaringen beogen, zoals de voorschriften betreffende de lichten, de dagmerken, de te volgen route en de uit te voeren maneuvers, vallen evenwel niet onder de "contraventions de grande voirie"
.

Een moeilijkheid is nu, dat de heden geldende Belgische politie- en scheepvaartreglementen niet alleen bepalingen bevatten met betrekking tot de bescherming van de materiële integriteit en de normale bruikbaarheid van de scheepvaartwegen en hun aanhorigheden. Deze teksten bevatten ook gewone verkeersregels die er in eerste orde toe strekken de veilige vaart van de schepen te verzekeren.

Hier kan echter worden volstaan met de historisch te verantwoorden vaststelling, dat de eerstgenoemde kategorie regels - en daaronder vallen duidelijk de stortings- en lozingsverboden - hoe dan ook de wegen(is) te water betreffen in de zin van artikel 138, 6 Sv.

Een en ander wettigt o.i. het besluit dat alleszins de in de scheepvaartreglementen opgenomen stortings- en lozingsverboden vallen onder de categorie "wetten en verordeningen op de wegen te water" in de zin van artikel 138, 6 Sv.: het gaat om bepalingen die strekken tot bescherming van de materiële integriteit van de waterwegen, en dat is juist het wezenlijk bestanddeel van 'wetten betreffende de wegenis' zoals die sedert de Franse tijd als afzonderlijke categorie worden geïdentificeerd. Bijgevolg is op basis van artikel 138, 6 de politierechtbank bevoegd, en niet de correctionele rechtbank.

1.6.7. Het Algemeen Scheepvaartreglement

Het Algemeen Scheepvaartreglement van 15 oktober 1935
 verbiedt onder andere "[i]n het bed van het waterweg, in de grachten of greppels die er van afhangen, iets te werpen, te laten vlotten of afloopen dat den bodem zou kunnen verhoogen, de scheepvaart belemmeren, den vrijen waterafvoer hinderen of het water bederven"
. Deze verbodsbepaling is opgenomen in de titel III van het reglement betreffende de "Instandhouding van de bevaarbare waterwegen en hun aanhorigheden", wat de hierboven verdedigde stelling inzake rechterlijke bevoegdheid bekrachtigt. Wat de strekking van het verbod zelf betreft: dit vereist evenmin een daadwerkelijk "bederf" van het water: een loutere eventualiteit ("zou kunnen") volstaat, wat in feite nog strenger is dan een aangetoonde potentialiteit. Hierbij dient men allicht een onderscheid te maken naargelang men met de concrete omstandigheden moet rekening houden of niet. Een eventualiteit lijkt reeds voorhanden bij een zuiver theoretische, abstracte mogelijkheid, ongeacht de concrete feitelijke omstandigheden.

Het toepassingsgebied van het reglement strekt zich uit tot alle scheepvaartwegen van het Koninkrijk, met uitzondering van het zeekanaal van Brussel naar de Rupel, de Beneden-Zeeschelde en het Belgisch gedeelte der grensvormende vakken van de Maas; het geciteerde lozingsverbod geldt ook voor het kanaal van Gent naar Terneuzen
.

De bestraffing van inbreuken geschiedt op basis van artikel 1 van de wet van 6 maart 1818, zoals gewijzigd door de wet van 5 juni 1934
; dienovereenkomstig is de strafmaat gevangenisstraf van acht dagen tot veertien dagen en geldboete van zesentwintig frank tot tweehonderd frank, of één van die straffen alleen. Dit is zeer mild.

Onder de toezichtsambtenaren zijn te vermelden de ambtenaren van wat vroeger het nationaal ministerie van openbare werken was, het speciaal aangeduid personeel van de Dienst voor de Scheepvaart, de ambtenaren van de scheepvaartcontrole en het loodswezen, de rijkswacht en de gemeentepolitie
. Overtredingen worden vastgesteld door proces-verbaal of door alle andere wettelijke middelen
.

De vraag rijst echter, of het lozingsverbod van het Algemeen Scheepvaartreglement nog van kracht is. Dit probleem is vrij bizar. Door artikel 8, 4 van de wet van 11 maart 1950 op de bescherming van de wateren tegen verontreiniging
 werden de artikelen 91, 3 en 100 van het Algemeen Scheepvaartreglement opgeheven "voor zover het om misdrijven gaat welke door deze wet gestraft worden"
. De wetgever beoogde gedaan te maken met de verscheidenheid van de bepalingen betreffende de waterverontreiniging, en meteen met de verschillen in strafmaat, omdat de verschillen de daadwerkelijke toepassing door de rechtbanken bemoeilijkten
. De besproken opheffingsbepaling werd met geheel de wet van 11 maart 1950 echter op haar beurt opgeheven door de Oppervlaktewaterenwet van 26 maart 1971
. In de rechtsleer werd daaruit afgeleid dat het lozingsverbod van artikel 91 van het Algemeen Scheepvaartreglement heden nog steeds van kracht is
. Dit lijkt inderdaad verdedigbaar omdat de opheffingsbepaling van de wet van 11 maart 1950 alleen gold voor zover het ging om misdrijven die door die wet konden worden bestraft. Anderzijds geldt als regel, dat de opheffing van een opheffingsbepaling de opgeheven tekst niet opnieuw doet van kracht zijn
. Dit wettigt uiteindelijk bijzonder sterke twijfel omtrent de blijvende gelding van de besproken bepaling. Weliswaar zou het een merkwaardige situatie zijn indien het lozingsverbod van het Algemeen Scheepvaartreglement niet meer zou gelden, terwijl gelijkaardige verbodsbepalingen nog steeds zijn opgenomen in (zelfs zeer recente) bijzondere scheepvaartreglementen.

1.6.8. De Antwerpse Gemeentelijke Havenpolitieverordening

Artikel 23 van de Antwerpse Gemeentelijke Havenpolitieverordening
 luidt:

"1. Het is verboden om het even welke vaste of vloeibare voorwerpen en stoffen, al dan niet onderling vermengd of met water aangelengd, over boord of van de wal in het water of op de kade te werpen, te laten vallen, te pompen of te doen vloeien, zonder voorafgaande toelating van de havenkapitein-commandant of zijn afgevaardigde.

De kosten voor het reinigen van het dokwater, de kaaien en aanhorigheden en van de bodem vallen ten laste van de havengebruiker die dit verbod overtreden heeft.

2. Bij herstellingen of andere werkzaamheden aan boord van vaartuigen of op de wal, waarbij de mogelijkheid bestaat dat gloeiende voorwerpen of gensters met het watervlak zouden kunnen in aanraking komen, zullen de belanghebbenden die de werken of werkzaamheden uitvoeren of laten uitvoeren, vooraf dienen na te gaan of geen ontvlambare stoffen of vloeistoffen in de nabijheid op het water ronddrijven; indien dit wel het geval is, mogen de herstellingen of werkzaamheden niet worden uitgevoerd; aan gang zijnde werken zullen moeten gestaakt worden zodra de aanwezigheid van ontvlambare stoffen en vloeistoffen wordt vermoed of opgemerkt.

3. Bij het behandelen van goederen dienen de belanghebbenden bij de uitvoering op eigen kosten, risico en gevaar alle nodige beschermings- en veiligheidsmaatregelen te treffen om milieuhinder en/of schade aan havenuitrustingen en -inrichtingen te voorkomen.

Het aan dek van de vaartuigen verzameld veegsel uit de ruimen moet bevochtigd of afgedekt worden, op zodanige wijze dat geen stof kan verspreid worden.

Dit veegsel, evenals keuken- of andere afval, moet in de daartoe aan land opgestelde vuilniskolken of -containers, gestort worden. Zo het aan boord bewaard wordt, dient dit te geschieden in gesloten vergaarbakken of vaten.

5. Zandstralen of andere onderhoudsactiviteiten die hinderlijk zijn voor mensen, uitrusting en milieu zijn verboden zonder voorafgaande toelating van de havenkapitein-commandant of van zijn afgevaardigde.

6. [...]

7. De havenkapitein-commandant of zijn afgevaardigde kan aan voormelde toelatingen bijzondere voorwaarden verbinden".

Spoelwater van schepen valt onder het lozingsverbod van het eerste lid omdat het per definitie ladingresten bevat, die met water zijn "vermengd" of "aangelengd". Effectieve verontreiniging is hier evenmin vereist.

Overtreding van het reglement wordt bestraft overeenkomstig de Havenkapiteinswet van 5 mei 1936
. Luidens deze wet worden de misdrijven "tegen de reglementen genomen voor de exploitatie, de veiligheid en de politie in de havens" gestraft met gevangenisstraf van acht dagen tot veertien dagen, en met geldboete van zesentwintig frank tot vijfhonderd frank, of met één van die straffen alleen
. Dat is evenmin indrukwekkend. Uitdrukkelijk bepaalt de Havenkapiteinswet dat de politierechtbank bevoegd is
. De havenofficier kan overgaan tot de onmiddellijke inning van de geldboete; bij niet-betaling kan het betrokken vaartuig in de haven worden aangehouden
. Zoals hierboven vermeld is de Havenkapiteinswet toepasselijk in alle zeehavens
, te weten thans Antwerpen, Gent, Brugge-Zeebrugge, Oostende en Brussel. De wijze waarop de haven wordt geëxploiteerd is niet relevant: de wet geldt zowel in havens bestuurd door de gemeente als in havens bestuurd door een autonoom gemeentebedrijf of een andere zelfstandige overheidsinstelling. Deze uniformiteit inzake de juridisch-technische organisatie van de havenpolitie tussen de havens is juist één van de basisgedachten achter de Havenkapiteinswet. Varianten van de besproken Antwerpse verbodsbepalingen zelf vindt men  terug in vrijwel alle havenreglementen. Het valt nog op te merken dat de bestraffing van gemeentelijke zeehavenverordeningen uitsluitend wordt geregeld door de Havenkapiteinswet; overeenkomstig artikel 119, vierde lid N. Gem. W. kunnen de betrokken gemeenteraden de gemeentelijke havenverordeningen niet meer zelf strafrechtelijk sanctioneren.

Blijkens gegevens uit 1996 worden in de haven van Antwerpen jaarlijks een 200-tal olie- en afvallozingen vastgesteld afkomstig van schepen. In de helft van de gevallen gaat het om illegale lozingen of lozingen waarvan men het schip niet kon traceren. De andere helft van de 'spillings' was afkomstig van schepen die pech hadden of afvalolie verloren als gevolg van een aanvaring. In de haven was toen reeds een Marpol-station in aanbouw voor de ontvangst van afvalolie, vervuild ballastwater, waswater uit tanks, huishoudelijk scheepsafval, etc. De gratis afname van machinekamerolie van binnenschepen werd gefinancierd door een verhoging van de havengelden
.

1.6.9. De Verordening van de Havens van Brugge-Zeebrugge

De Verordening voor de haven van Zeebrugge, het zeekanaal en de dokken van Brugge bepaalt dat het verboden is "Wat dan ook te werpen in de wateren van het kanaal en der dokken"
.

Voorts wordt o.m. bepaald:

"Vaartuigen met mazoutolie, benzine, petroleum of andere vetstoffen geladen, mogen in geen geval of onder eenig voornwendsel, de stoffen en afval voortkomende van het reinigen hunner tanks in de wateren der haven storten"
.

De Verordening regelt niets over de bestraffing van inbreuken. De bestraffing wordt echter beheerst door artikel 11 van de Havenkapiteinswet.

1.6.10. De Politieverordening van de haven van Gent

Artikel 30 van de Algemene Politieverordening van de haven van Gent luidt:

"§1. Het is verboden iets, wat het ook zij, in het water van de haven te werpen.

§2. Het is verboden van welke plaats van een vaartuig ook, stoom, water of andere vloeistoffen te laten ontsnappen indien daardoor gevaar en/of schade kan ontstaan voor/aan personen die zich bevinden hetzij op langszij liggende vaartuigen, hetzij op de kaai en/of schade kan berokkend worden aan langszij liggende vaartuigen, aan de kaai, de bestrating hiervan, aan de zich aan land bevindende toestellen en leidingen of aan het leefmilieu.

§3. Het is verboden om het even welke vaste of vloeibare voorwerpen of stoffen al dan niet onderling vermengd of met water aangelengd, over boord of van de wal in het water te werpen, te laten vallen, te pompen of te doen vloeien.

De kosten voor het reinigen van het dokwater en van de bodem vallen ten laste van de havengebruiker die dit verbod heeft overtreden.

§4. Voor het uitvoeren van herstellingen of andere werkzaamheden aan boord van vaartuigen of op de wal, die gepaard gaan met de mogelijkheid dat gloeiende voorwerpen of gensters met het watervlak zouden kunnen in aanraking komen, is een voorafgaande schriftelijke toestemming of fax van de havenkapitein-commandant of havenkapitein of, onder hun gezag, van hun afgevaardigde vereist. Steeds zullen de belanghebbenden die de werken of werkzaamheden uitvoeren of doen uitvoeren zich voorafgaandelijk vergewissen dat geen ontvlambare stoffen of vloeistoffen in de nabijheid op het water ronddrijven; indien dit wel het geval is, mogen de herstellingen of werkzaamheden niet worden uitgevoerd. Aan gang zijnde werken zullen moeten worden gestaakt zodra de aanwezigheid van ontvlambare stoffen of vloeistoffen wordt vermoed, bespeurd of opgemerkt.

§5. Het aan dek van vaartuigen verzamelde veegsel uit de ruimen moet bevochtigd of afgedekt worden, op zodanige wijze dat geen stof kan worden verspreid. 

Dit veegsel, evenals keuken- of ander afval moeten in de daartoe bestemde ruimten, aan land opgesteld, worden gestort. Zo het aan boord wordt bewaard, dient dit te geschieden overeenkomstig de toepasselijke wetgeving. 

§6. Bij het behandelen van milieuverontreinigende en/of gevaarlijke goederen dienen de belanghebbenden bij de uitvoering op eigen kosten, risico en gevaar alle nodige beschermings- en veiligheidsmaatregelen te treffen om milieuhinder en/of schade aan havenuitrustingen en -inrichtingen te voorkomen.

§7. [...]

§8. [...]

§9. Het storten van huishoudelijk of ander afval is in de haven enkel toegestaan in de daarvoor ter beschikking gestelde recipiënten en wordt uitsluitend voorbehouden aan de opvarenden van vaartuigen in de haven gemeerd.

§10. Het is verboden afval, ladingresten, verpakkingsresten en dergelijke op de kaaien te laten liggen. De betrokken goederenbehandelaar is verplicht deze tijdig op te ruimen".

De bestraffing van overtredingen is als volgt geregeld:

"§1. Onverminderd de toepassing van strengere straffen voorzien in de algemene wetten, besluiten en verordeningen en inzonderheid in het A.R.A.B., zal elke overtreding van de bepalingen van onderhavige verordening met politiestraffen worden beteugeld.

§2. Onverminderd de toepassing van zwaardere straffen voorzien in de wetten en algemene reglementen zal iedere overtreding van de bepalingen van onderhavige verordening en/of van de bevelen, zelfs mondeling gegeven door de havenkapitein-commandant of havenkapitein of, onder hun gezag, door hun afgevaardigde worden gestraft met de straffen voorzien in artikel 11 van de wet van 5 mei 1936 tot vaststelling van het statuut van de havenkapiteins, zonder afbreuk te doen aan ieder burgerlijk verhaal van de havenoverheden wegens mogelijk veroorzaakte schade".

1.6.11. De Politieverordening Handelshaven Oostende

De Politieverordening Handelshaven Oostende bevat volgende voor voorliggend onderzoek relevante bepalingen:

- "Het is verboden gelijk welk voorwerp in het water van de handelshaven te werpen" (art. 36).

- "Het is verboden van welke plaats ook, stoom, water of andere vloeistoffen te laten ontsnappen indien daardoor gevaar en/of schade kan ontstaan voor/aan personen die zich bevinden hetzij op al dan niet langszij liggende vaartuigen, hetzij op de kaai, en/of indien schade kan berokkend worden aan vaartuigen, aan de kaai, de bestrating ervan, aan de gebouwen, constructies, toestellen, leidingen, koopwaren of aan het leefmilieu" (art. 37).

- "Het is verboden om het even welke vaste of vloeibare voorwerpen of stoffen al dan niet onderling vermengd of met water aangelengd, over boord of van de wal in het water te werpen, te laten vallen, te pompen of te doen vloeien zonder voorafgaande toestemming van de havenkapitein, of onder zijn gezag zijn afgevaardigden.
De kosten voor het reinigen van het dokwater, kaaien en aanhorigheden en van de bodem vallen ten laste van diegene die dit verbod heeft overtreden (art. 38).

De handhaving is als volgt geregeld:

- "Onverminderd de toepassing van de strengere straffen voorzien in de wetten, besluiten, decreten, verordeningen en reglementen wordt iedere overtreding van de bepalingen van onderhavige verordening en/of van de bevelen, zelfs mondeling gegeven door de havenkapitein of zijn afgevaardigden, gestraft met de straffen voorzien in de wet van 5 mei 1936 tot vaststelling van het statuut  der havenkapiteins, zonder afbreuk te doen aan ieder burgerlijk verhaal van het A.G. Haven Oostende wegens mogelijk veroorzaakte schade" (art. 184).

- "Onverminderd de toepassing van de bepalingen van de wet van 5 mei 1936 tot vaststelling van het statuut van de havenkapiteins, is de havenkapitein, of zijn afgevaardigden, ertoe gerechtigd voor elke overtreding van onderhavige politieverordening de voorziene geldboete onmiddellijk te innen.

De betaling heeft staking van alle rechtsvervolging voor gevolg, behalve indien het openbaar ministerie acht een andere straf dan de geldboete te moeten vorderen en onverminderd het recht dat de benadeelde partij heeft om voor het strafgerecht vergoeding van de veroorzaakte schade te eisen" (art. 185).

- "De overtreder kan verplicht worden een borg te stellen of een bepaalde som te storten als waarborg voor de eventuele invorderingen van de door hem verbeurde geldboeten.

De veroorzaker van schade aan de handelshaven, de haveninstellingen of de aanhorigheden en/of de eigenaar van het vaartuig kan, in afwachting van de vaststelling van het bedrag van die schade door het A.G. Haven Oostende, een borg moeten stellen of een som moeten storten voor de invordering van de veroorzaakte schade" (art. 186).

1.6.12. De Wrakkenwet

Wat de verwijdering van verontreinigd spoel- en ballastwater betreft is toepassing niet uit te sluiten van de zogenaamde Wrakkenwet
. Art. 13 van de Wrakkenwet bepaalt dat de verwijderingsplicht van de eigenaar, de kapitein of de schipper ook slaat op "alles wat vanop een vaartuig in het water is terecht gekomen". Uit het eerste lid van ditzelfde artikel zou men anderzijds kunnen afleiden dat het toepassingsgebied van de Wrakkenwet is beperkt tot de hypothese van schepen die zinken of vastlopen. Lozingen tijdens de 'normale' exploitatie zouden in deze laatste optiek buiten het geldingsbereik van de wet vallen. Toepassingsgevallen uit de rechtspraak zijn ons niet bekend.

1.6.13. Artikel 539 Strafwetboek

Voor de volledigheid weze ook nog artikel 539 Sw. aangehaald, dat degene strafbaar stelt die in een rivier, een vaart, een beek, een vijver, een visvijver of een viskom stoffen werpt die de vis kunnen vernielen indien dit geschiedt met het oogmerk om die uitslag te bereiken
. Vereist is dat de dader de effecten van de giftige stof kende en dat hij met de lozing deze effecten beoogde
. De straf is gevangenisstraf van acht dagen tot drie maanden en geldboete van zesentwintig frank tot driehonderd frank.

Men dient er echter rekening mee te houden, dat dit artikel 539 Sw. wat het stromend water impliciet werd opgeheven door artikel 8 van de wet op de riviervisserij van 19 januari 1883
. Bijgevolg biedt de tekst geen basis meer om scheepslozingen in stromen, rivieren, kanalen en havenbekkens te bestraffen. Dat zelfs buiten beschouwing gelaten, maakt het vereiste van een bijzonder opzet
 in alle geval dat de tekst niet kan (of kon) worden toegepast op het lozen van afvalwater vanop een schip zonder doel de in de wettekst bedoelde vissterfte teweeg te brengen. Een gewone 'exploitatielozing' zou ook om die reden niet door de tekst kunnen getroffen geweest zijn. Deze opmerking geldt ook ten aanzien van het nog wél toepasselijke artikel 22 van de Riviervisserijwet van 1 juli 1954.

1.6.14. Irrelevantie van gewoonten contra legem

Tenslotte moge er de aandacht op worden gevestigd, dat in de scheepvaart of de haven geldende gebruiken of gewoonten contra legem uiteraard niet als rechtvaardiging van de inbreuk kunnen worden aangevoerd. Zo oordeelde de Antwerpse correctionele rechtbank dat de vroeger in de scheepvaart heersende gewoonten met betrekking tot het reinigen van de ballasttanks in de haven, die geen oog hadden voor de bescherming van het leefmilieu, niet meer kunnen getolereerd worden, en dat een krachtige bestrijding van elke verontreiniging nodig is
.

1.6.15. Tussentijdse besluiten

Lozingen van op schepen in de havens en de binnenwateren kunnen worden bestraft op basis van de algemene Oppervlaktewaterenwet. De in die wet voorziene strafmaat wordt te gering geacht. In de binnenvaart is de beklaagde echter dikwijls een particuliere zelfstandige binnenschipper zodat toch enig afschrikwekkend effect mag worden verondersteld. Anderzijds zijn de straffen volkomen buiten proportie met de veel strengeree bepaald in de nieuwe Zeeverontreinigingswet. Bij de voorbereiding van deze wet is terecht bijzondere aandacht besteed aan de noodzaak van een ernstige en efficiënte bestraffing van illegale lozingen en aan de versterking van de afschrikking. Het lijkt ons wenselijk deze nieuwe aanpak van de zeewaterverontreiniging uit te breiden naar de verontreiniging van de havens en de binnenwateren. Illegale scheepslozingen in de havens en de binnenwateren komen misschien minder vaak voor, maar de schade die zij teweegbrengen is dikwijls groter. De delictsomschrijvingen in de meeste bestaande scheepvaart- en havenreglementen zijn nog steeds goed bruikbaar. Ook hier is het knelpunt de strafmaat. De bestraffing in de scheepvaart- en havenreglementen is immers nog zwakker dan deze van de Oppervlaktewaterenwet. Bovendien dient rekening te worden gehouden met de regels van toepassing op de samenloop van misdrijven
, waaruit in voorkomend geval kan volgen dat de in de diverse toepasbare regelgevingen bepaalde straffen niet cumulatief zullen worden opgelegd. Tenslotte blijkt in veel gevallen theoretisch de politierechtbank bevoegd, maar in de praktijk bestaat hier toch onduidelijkheid over. Ook daaromtrent zou een debat nuttig zijn. Tenslotte is het niet goed dat er zoveel diverse verbodsregelingen naast elkaar bestaan en elkaar overlappen en tegenspreken. Eén enkele klare en duidelijke strafbaarstelling zou moeten kunnen volstaan. Een sterke vereenvoudiging is m.a.w. wenselijk. Ze zou best op Vlaams niveau worden voltrokken.

In het Voorontwerp Decreet Milieubeleid is een bijzondere bepaling is opgenomen die de lozing van afvalwater van vaartuigen in oppervlaktewateren toelaat op basis van algemene of sectorale voorwaarden of overeenkomstig een vergunning
. De opstellers verwachtten dat de uitvoering van de betrokken voorwaarden op andere beleidsterreinen zal liggen dan op het terrein van het waterbeleid
.

1.7. BESLUITEN EN AANBEVELINGEN

1.7.1. Besluiten

1.7.1.1. Ontwikkeling van de havenrelevante milieunormen

Vooreerst bestaat er al zeer lang milieugerelateerd havenrecht. Het gaat om in wezen om milieunormen voor de havenexploitatie die tot stand kwamen via zelfregulering door de gemeentelijke havenbesturen. Dit operationele havenhygiënerecht is diep historisch geworteld en is een logisch uitvloeisel van de Hanseatische traditie van lokaal havenbestuur. Deze traditie wordt ook in de recente havenwetgeving vertaald doordat de federale wetgever en de Vlaamse decreetgever bij het uitwerken van de gemeentebedrijvenwetgeving resp. het Vlaamse Havendecreet zijn uitgegaan van het subsidiariteitsbeginsel. De regulerings- en handhavingsbevoegdheden van de havenbesturen op milieugebied sluiten ook heden ten dage volledig aan bij onze havenbestuursrechtelijke ordening. Het eigen milieugerelateerd optreden van de havenbesturen is dus zeker geen rechtshistorische antiquiteit maar een toepassing van de krachtlijnen van onze hedendaagse havenbestuurswetgeving.

Een tweede besluit is dat het havengerelateerde milieu- en scheepvaartrecht alsmaar verder wordt ontwikkeld, los van de havenbestuurlijke autoregulering. Dit gebeurt zowel op internationaal, op Europees als op Vlaams niveau. In de drie gevallen gaat het om voor de havens externe regelgeving, bij de totstandkoming waarvan zij niet op geformaliseerde wijze worden betrokken. Tussen de havenexploitatie en deze externe milieuregelgeving bestaan duidelijk spanningen. Ook is er groeiende aandacht voor het mogelijk effect van milieunormen op de concurrentiepositie van havens.

Een derde besluit is dat overlappingen en tegenstrijdigheden tussen havenrelevante milieunormen historisch verklaarbaar zijn doordat de havenbesturen, de scheepvaartregelgever en de milieuregelgever elk vanuit hun beleids- en bevoegdheidsdomein milieunormen nodig achtten, die, wat hun inhoud en dus uitwerking op de rechtsonderhorigen betreft uiteindelijk vaak op hetzelfde neerkomen. Een typisch voorbeeld is dat van de lozingsnormen van toepassing in haven- en binnenwateren, dat hieronder nog wordt uitgewerkt. Andere voorbeelden kunnen worden gevonden in de aan de havenbesturen verleende milieuvergunningen, die de naleving van de havenverordeningen opleggen als bijzondere voorwaarde (zie nader deel 3), en in de Vlaamse regelgeving m.b.t. de financiering van haveninvesteringen, die het mogelijk maakt allerhande bijzondere milieu-eisen op te leggen naast de 'gemeenrechtelijke' milieunormen voor de planning en uitvoering van infrastructuurwerken. Enerzijds biedt het Havendecreet de Vlaamse overheid hiermee de kans de havenbesturen via een harde incentive te brengen tot medewerking aan de realisatie van Vlaamse milieudoelstellingen, maar anderzijds dreigt meteen een wildgroei aan algemene en bijzondere milieunormen te ontstaan. In alle geval blijkt dat het Vlaamse Havendecreet in verregaande mate rekening houdt met milieubelangen. Wetgeving over haveninvesteringen in de buurlanden (en geldend voor concurrerende havens) doet dit veel minder.

Recent blijkt in Vlaanderen een tendens naar een hypertrofie aan havenrelevante milieunormen zonder duidelijk blijkende meerwaarde (cfr. nogmaals de theoretisch onbeperkte mogelijkheid om vanuit het havenbeleid, naast of bovenop het milieubeleid, additionele milieunormen op te leggen als voorwaarde voor Vlaamse havenfinanciering; de oplegging van bijzondere voorwaarden zonder aangetoonde meerwaarde in milieuvergunningen voor havenbesturen, zoals nader toegelicht in deel 3). Deze tendens houdt ernstige risico's in, gaande van een mogelijk opbod tussen administraties, tot nutteloze bureaucratie en dus tijd- en energieverlies, schade aan de concurrentiepositie van de Vlaamse havens (omdat gelijkaardige normeringen blijkbaar niet bestaan in de buurlanden), vermijdbare tegenkanting bij de rechtsonderhorigen, en ondermijning van de geloofwaardigheid van het op zich uiteraard perfect legitieme streven naar 'greening of the government'
. Een betere coördinatie op regelgevend en administratief vlak zou alleen positieve effecten hebben en moet overigens niet leiden tot een vermindering van het feitelijk niveau van milieubescherming. Het streefdoel zou moeten zijn dat eenvoudige maar efficiënte milieuregelgeving tot stand wordt gebracht op het meest geschikte niveau. Het ontdubbelen van al bestaande milieunormen moet worden vermeden (op voorwaarde dat deze bestaande milieunormen voldoende efficiënt blijken). Ook zal een juiste balans moeten worden gezocht tussen de uit de Hanseatische traditie voortvloeiende gedeeltelijke pluriformiteit van havenrelevante milieunormen over de verschillende Vlaamse zeehavens enerzijds, en de om efficiëntie- en transparantieredenen mogelijk noodzakelijke uniformiteit van milieunormen op Vlaams niveau anderzijds.

1.7.1.2. Regelgevingsniveau's

Havenrelevante milieuregels kunnen tot stand worden gebracht op diverse regelgevingsniveau's. Op volkenrechtelijk en Europees vlak werden talrijke dergelijke regels uitgewerkt, welke werden geïnventariseerd in deel 2. Daar is gebleken dat de speelruimte voor nationale of - ten onzent - gewestelijke regelgevers om eigen milieuregels voor havens uit te werken, steeds verkleint. Enkele domeinen van het havenrelevant milieurecht behoren tot de bevoegdheid van de federale overheid, maar het normgevend zwaartepunt ligt duidelijk bij de Gewesten, die bevoegd zijn voor zowel het milieubeleid als het havenbeleid. Voorts is ook rekening te houden met lokale normeringsbevoegdheden van de Vlaamse havenbedrijven en van de gemeenten. De normenhiërarchische verhouding tussen het havengerelateered milieurecht en het (lokaal) milieugerelateerd havenrecht is onduidelijk geregeld. De klassieke voorrang van hogere rechtsnormen, waartoe het havengerelateerd milieurecht is te rekenen, lijkt op het eerste gezicht te worden doorkruist door de exclusiviteit van de havenbestuurlijke bevoegdheden van de havenbedrijven. Bij nader onderzoek blijkt dat de exclusieve milieunormerende bevoegdheid van de Havenbedrijven een reële, maar toch erg beperkte betekenis heeft. In de huidige stand van de Vlaamse decreetgeving zijn de Havenbedrijven niet bevoegd om hogere milieubelangen te behartigen dan deze die de operationele havenhygiëne betreffen. De decreetgever kan bepaalde milieumateries steeds aan de bevoegdheid van de Havenbedrijven onttrekken. Gemeentelijke milieurelevante havennormeringen zullen in voorkomend geval moeten wijken voor hoger havengerelateerd milieurecht. Wat betreft het Vlaamse milieugerelateerde havenrecht tenslotte, blijkt vooreerst dat dit wegens zijn meer specifieke aard in theorie voorrang kan hebben op algemeen Vlaams havengerelateerd milieurecht. In de praktijk schikt het Vlaams havenbeleid zich echter naar de algemene Vlaamse milieuregels en beoogt het de Vlaamse milieudoelstellingen t.a.v. de havensector mogelijk te versterken en te verstrengen. Dit rechtvaardigt echter nog geen legistieke wildgroei van havenrelevante milieunormen. Een (informele dan wel decretaal geregelde) herdefiniëring en duidelijker onderlinge afbakening van de regelgevende bevoegdheden van AMINAL, AWZ en de havenbesturen is aan te bevelen om de rechtszekerheid maar ook de efficiëntie van milieubeschermende maatregelen te bevorderen.

1.7.1.3. Handhaving

Uit het gegeven overzicht van de handhavingsbevoegdheden valt te concluderen dat er voor de handhaving van het milieugerelateerde haven- en scheepvaartrecht en ten dele zelfs voor het haven- en scheepvaartgerelateerde milieurecht concurrerende bevoegdheden bestaan in hoofde van de scheepvaartpolitie, de scheepvaartcontrole en de havenkapiteins. Deze concurrerende bevoegdheden zijn eveneens historisch verklaarbaar. Praktische afspraken kunnen tussen de bedoelde diensten worden gemaakt in een protocolakkoord, waarvoor een wettelijke basis bestaat. Dergelijke akkoorden bestaan in de praktijk reeds in de meeste havens.

Er dient te worden nagegaan of vergelijkbare afspraken nuttig zouden zijn met de milieuadministraties belast met handhavingsbevoegdheden. O.i. heeft de havenkapitein in de huidige stand van de wetgeving in principe geen bevoegdheid om toe te zien op de naleving van het havengerelateerde milieurecht. Uitzonderlijk is de havenkapitein wél bevoegd, m.n. wanneer de milieuregelgeving zulks uitdrukkelijk bepaalt. In de praktijk gebeurt dat vrijwel alleen in federale milieuregelgeving. Er kan worden onderzocht of het zinvol zou zijn om de bevoegdheid van de havenkapiteins op dit stuk uit te breiden door een aanpassing van het Vlaamse havenrelevante milieurecht.

1.7.1.4. Casus: lozingsverboden voor schepen in havens

Lozingen van op schepen in de havens en de binnenwateren kunnen worden bestraft op basis van de algemene Oppervlaktewaterenwet. De in deze wet voorziene strafmaat wordt te gering geacht. In de binnenvaart is de beklaagde echter dikwijls een particuliere zelfstandige binnenschipper zodat toch enig afschrikwekkend effect mag worden verondersteld. Anderzijds zijn de straffen volkomen buiten proportie met de veel strengere bepaald in de nieuwe Zeeverontreinigingswet. Bij de voorbereiding van deze wet is terecht bijzondere aandacht besteed aan de noodzaak van een ernstige en efficiënte bestraffing van illegale lozingen en aan de versterking van de afschrikking. Het lijkt ons wenselijk deze nieuwe aanpak van de zeewaterverontreiniging uit te breiden naar de verontreiniging van de havens en de binnenwateren. Illegale scheepslozingen in de havens en de binnenwateren komen misschien minder vaak voor, maar de schade die zij teweegbrengen is dikwijls groter. De delictsomschrijvingen in de meeste bestaande scheepvaart- en havenreglementen zijn nog steeds goed bruikbaar. Ook hier is het knelpunt de strafmaat. De bestraffing in de scheepvaart- en havenreglementen is immers nog zwakker dan deze van de Oppervlaktewaterenwet. Bovendien dient rekening te worden gehouden met de regels van toepassing op de samenloop van misdrijven
, waaruit in voorkomend geval kan volgen dat de in de diverse toepasbare regelgevingen bepaalde straffen niet cumulatief zullen worden opgelegd. Tenslotte blijkt in veel gevallen theoretisch de politierechtbank bevoegd, maar in de praktijk bestaat hier toch onduidelijkheid over. Ook daaromtrent zou een debat nuttig zijn. Tenslotte is het niet goed dat er zoveel diverse verbodsregelingen naast elkaar bestaan en elkaar overlappen en tegenspreken. Eén enkele klare en duidelijke strafbaarstelling zou moeten kunnen volstaan. Een sterke vereenvoudiging is m.a.w. wenselijk.

1.7.2. Aanbevelingen

Hieronder worden enkele concrete aanbevelingen of suggesties geformuleerd om de stand van het recht te verbeteren. Te dien einde worden eerst enkele algemene uitgangspunten uitgewerkt.

1.7.2.1. Uitgangspunten

1.7.2.1.1. Streven naar wetsmatiging

De Vlaamse overheid heeft een project voor wetsmatiging gestart. Daarmee wil zij haar wetgeving helder en eenvoudig maken. Vlaanderen heeft nood aan minder, maar betere wetten en regels. Dat proces van vereenvoudiging van de regelgeving heet reguleringsmanagement. De uitbouw ervan werd vastgelegd in een regeringsbeslissing van 25 juli 2000. Vlaamse organisaties, bedrijven en burgers klagen over de zware administratieve lasten die de Vlaamse wetgeving hen oplegt. Die wetgeving is bovendien niet altijd even duidelijk en werd door de jaren heen een ondoordringbare jungle van wetsartikels in een moeilijke juridische taal. De doelstelling van het project wetsmatiging is als volgt omschreven. Vlaanderen wil naar een transparante wetgeving en administratie die zowel voor de gebruiker als voor de interne diensten gebruiksvriendelijk worden. De kwaliteit van de wetgeving moet verbeteren en de omvang ervan moet beperkt blijven. De Vlaamse regering wil komen tot een vermindering van de regellast met 25%. Op dit moment lopen al 117 vereenvoudigingsprojecten binnen de verschillende Vlaamse beleidsdomeinen. Wetsmatging verloopt langs drie sporen:

- administratieve lastenverlichting: minder administratieve lasten voor burger en bedrijfsleven 

- juridisch-technische vereenvoudiging: bestaande en nieuwe regelgeving wordt eenvoudig, doorzichtig en duidelijk 

- reguleringsimpactanalyse: onderzoek naar de effecten van de regelgeving op de klant, de overheid en de samenleving
.

Wetsmatiging wordt ook nagestreefd op het domein van het milieurecht. De regeringsbeslissing van 19 juli 2002 stelt dat de Kenniscel zelf initiatieven tot vereenvoudiging van de regelgeving kan nemen voor beleidsdomeinen waarvoor geen projecten werden ingediend, weliswaar in nauwe samenwerking met de bevoegde Vlaamse Minister en zijn administratie. Dat is het geval voor het domein van de Ruimtelijke Ordening. Daarom worden vijf vereenvoudigingsprojecten uitgewerkt die deel zullen uitmaken van het actieplan 2003-2004. Het is de bedoeling dat de concrete projecten zich richten op de vermindering van de administratieve lasten en juridisch-technische vereenvoudiging
.

Om de uiteengezette redenen is wetsmatiging o.i. ook wenselijk op het domein van havenrelevante milieunormen. 

Zij ligt overigens geheel in de lijn van de zgn. beginselen van behoorlijke regelgeving, waaronder het noodzakelijkheidsbeginsel. Coremans en Van Damme schrijven hierover:

"Eenmaal de regelgever een duidelijk doel voor ogen heeft, zal hij moeten nagaan op welke wijze dat doel het best kan worden bereikt en of er daartoe wel een nieuwe regeling vereist is. Hij mag niet méér regelen dan er geregeld moet worden, en als principe geldt dat een regel in ieder geval overbodig is als het beoogde doel ook zonder hem wordt bereikt. Dit kan door de regelgever trouwens worden bevorderd door zijn tussenkomst te laten afhangen van de voorwaarde dat het gestelde doel niet op een andere manier kan worden bereikt. Te denken valt in dit verband bijvoorbeeld aan het geval waarin de overheid pas regelend gaan optreden voor zover de sociale partners er niet in slagen zélf die regeling tot stand te brengen"
.

Bij dit laatste kan een duidelijke parallel worden getrokken met de in het Havendecreet bevestigde Hanseatische traditie van lokaal havenbestuur en lokale autoregulering.

Dezelfde auteurs leggen ook de nadruk op het belang van sobere regelgeving:

"Soberheid in de regelgeving is het streefdoel. Om dat te bereiken zal aan de redactie van een nieuwe regeling een grondige studie van de bestaande reglementering moeten voorafgaan: een nieuwe wet of een nieuw besluit is maar dienstig indien de bestaande wet of besluit niet meer voldoen of indien ze niet bestaan"
.

Toegepast op de totstandkoming van havenrelevante milieunormen betekent dit o.i. dat elke regelgever - de centrale milieuregelgever, de centrale havenregelgever én de lokale haven- en milieuregelgevers (havenbestuur en gemeente) - zich er, vooraleer tot regelgeving over te gaan, van zouden moeten vergewissen of het door hen nagestreefde doel niet reeds wordt bereikt in bestaande regelgeving uitgewerkt op een ander niveau. Uiteraard moet ook de feitelijke efficiëntie van die bestaande regelgeving telkens worden geëvalueerd.

1.7.2.1.2. Subsidiariteit

Het tweede uitgangspunt zou o.i. de eerbiediging van het subsidiariteitsbeginsel moeten zijn. Daarmee wordt bedoeld dat regelgeving wordt nagestreefd op het laagst mogelijke niveau, in casu dat van de havenbesturen of de gemeenten. Het subsidiariteitsbeginsel wordt door de wetgever in havenzaken stelselmatig toegepast. Het is de rode draad in de geschiedenis van onze havens en het is recent de inspiratiebron geweest van zowel de gemeentebedrijvenwetgeving als het Vlaamse Havendecreet. De gemeentelijke havenbestuurstraditie wordt internationaal gezien als een van de basisfactoren in de performantie en het succes van de Vlaamse havens en naburige zoals deze van Rotterdam en Hamburg. In het bijzonder is gebleken dat de gemeentelijke havens een sterke traditie hebben van eigen lokale milieuregelgeving en de handhaving ervan. Het zorgen voor een operationele havenhygiëne is in wezen overigens een dienstverlening aan de havengebruikers. De havenbesturen hebben op milieugebied dus ook een zeker 'recht van spreken'.

Subsidiariteit betekent uiteraard niet dat de centrale regelgever zich steeds moet onthouden, integendeel. Wanneer blijkt dat lokale regelgeving - om welke reden ook - niet voldoende zal zijn om de gestelde milieu-objectieven te bereiken, wanneer de sfeer van de operationele havenhygiëne wordt overstegen, wanneer hogere belangen spelen, of wanneer een uniforme regeling noodzakelijk is, dient de centrale regelgever tussen te komen.

1.7.2.1.3. Integratie en samenwerking

Hierboven werd aangestipt dat tussen milieubescherming en havenactiviteit in de huidige perceptie vaak een antagonisme bestaat, dat soms zijn uitdrukking vindt in lange juridische procedures op het scherp van de snee (cfr. Deurganckdok). Een deel van de publieke opinie en de beleidsmakers zien de havens als een bedreiging en omgekeerd zijn de havens beducht voor een beknotting van hun ontplooiingsmogelijkheden door milieuregelgeving. De bestaande havenrelevante milieuregelgevingen conflicteren bovendien onderling doordat zij deels uit havensector zijn gesproten, deels uit externe wetgevingsbronnen.

Tot het wegwerken of minstens verzachten van deze conflictsituatie kan worden bijgedragen door aangepaste wetgevende tussenkomsten die zijn gericht op integratie van milieu- en havenbelangen en door het organiseren, aanmoedigen of desnoods opleggen van samenwerking tussen de milieuadministraties en de havenbesturen in bepaalde domeinen.

1.7.2.2. Concrete aanbevelingen

1.7.2.2.1. Onthouding van de centrale regelgever

Een eerste aanbeveling luidt dat de centrale regelgever zich dient te onthouden van het uitvaardigen van nieuwe milieuregels wanneer blijkt dat de na te streven doelstelling reeds wordt of kan worden bereikt via de bestaande instrumentaria. Wanneer de havenbesturen, de havenkapiteinsdiensten en mogelijk andere scheepvaartadministraties zelf de beoogde graad van milieubescherming kunnen realiseren, kan centrale regelgeving in principe achterwege worden gelaten. Het heeft geen zin het milieugerelateerde haven- en scheepvaartrecht nog eens te gaan herhalen of ontdubbelen in een uiteindelijk slechts overlappend, mogelijk zelfs tegenstrijdig havengerelateerd milieurecht. Daarom zou de centrale milieuregelgever, vooraleer op te treden, telkens moeten nagaan of het milieugerelateerde havenrecht niet reeds voldoende is. Deze aanbeveling is gesteund op de behoefte aan wetsmatiging, op het noodzakelijkheidsbeginsel en op de prominent in onze havenbestuurlijke ordening verankerde Hanseatische traditie van plaatselijk havenbestuur die impliceert dat de havens zelf zorgen voor de operationele milieuhygiëne. Het Havendecreet bepaalt zelfs dat de zorg voor de milieu-aspecten van de eigenlijke havenbedrijvigheid een exclusieve havenbestuurlijke bevoegdheid is.

Dat de centrale regelgever zich in principe zou moeten onthouden, betekent uiteraard niet dat ook de lokale regelgevers geen oog moeten hebben voor reeds bestaande hogere havenrelevante milieunormen. Wanneer de Vlaamse overheid op decretale basis een regelgeving heeft vastgesteld ter uitvoering van bijv. een Europese milieurichtlijn, is het principieel uit den boze dat een havenbestuur of een gemeente deze zou hernemen, wijzigen of aanvullen in eigen instrumenten. Bij conflict zal hier de normenhiërarchie spelen zodat de lokale norm meestal het onderspit zal delven. Ook dient nogmaals herinnerd aan de beperkte finaliteit van de milieubevoegdheid van de havens, t.w. het verzekeren van de operationele havenhygiëne.

1.7.2.2.2. Coördinatie van het regelgevend apparaat en van administratieve procedures, en herdefiniëring van de regelgevende bevoegdheden

In het licht van het streven naar wetsmatiging is het aan te bevelen de havenrelevante milieunormen en de milieurelevante havennormen sector per sector grondig te screenen op bestaande overlappingen, en om, in het licht van eenduidig gedefinieerde milieudoelstellingen die zowel met de noden van het milieubeleid als die van het havenbeleid rekening houden, de gevonden overlappingen vervolgens uit te weg te ruimen. Dit betekent niet dat de havenrelevante milieunormen moeten worden afgezwakt, maar wel dat de juridisch-technische uitwerking beter moet worden gecoördineerd en dat herhalingen of nodeloze complicaties van administratieve procedures moeten worden weggewerkt.

Deze legistieke saneringsoperatie zou moeten gepaard gaan met een herdefiniëring en duidelijker onderlinge afbakening van de regelgevende bevoegdheden van AMINAL, AWZ en de havenbesturen, door informe afspraken of door duidelijker regelgeving in dit verband.

1.7.2.2.3. Milieubewuste regelgeving en bestuurspraktijk door de havenbesturen

Voorgaande aanbeveling is maar relevant wanneer de havenbesturen zelf hun verantwoordelijkheid voor de operationele milieuhygiëne behoorlijk ter harte nemen. Het Havendecreet heeft inz. de havenkapiteinsdiensten de verplichting opgelegd om het milieu in de havengebieden te vrijwaren. Via het administratief toezicht uitgeoefend door de gewestelijke havencommissaris op de beslissingen van de bestuursorganen van de Havenbedrijven kan slechts in zeer beperkte mate worden verzekerd dat deze verplichting wordt nagekomen (bijv. door bepaalde havenverordeningen of andere beslissingen te schorsen); op de dagelijkse activiteiten van de havenkapiteinsdiensten oefent de havencommissaris echter geen toezicht uit.

Daarnaast viel te overwegen de havenbesturen n.a.v. de omzetting van de Europese Havenrichtlijn te verplichten om ook milieucriteria toe te passen bij de toekenning van vergunningen aan goederenbehandelaars en technisch-nautische dienstverleners. De ontworpen maar inmiddels verworpen Havenrichtlijn maakte dit mogelijk maar legde het zelf niet op. Mogelijk zal een nieuw Richtlijnvoorstel worden gelanceerd.

1.7.2.2.4. Doelgerichte additionele tussenkomst van de centrale regelgever

Het hierboven verdedigde subsiduariteitsbeginsel houdt ook in dat de centrale regelgever kan en moet tussenkomen wanneer actie op lokaal niveau niet volstaat. Wanneer concreet blijkt dat de milieu-actie van de havenbesturen niet volstaat - bijvoorbeeld omdat hogere en tegenstrijdige belangen in het spel zijn - of dat een niet te rechtvaardigen differentiatie van de milieunormen dreigt (zoals gebleken in het overzicht van lozingsnormen), dan is het evident dat de centrale overheid zelf optreedt. In dat geval zou telkens moeten worden gestreefd naar een duidelijke normenhiërarchie.

1.7.2.2.5. Adviesverlening door de centrale overheid aan de havenbesturen

Om de integratie van haven- en milieubeleid te bevorderen en om tegenstrijdigheden te vermijden is het denkbaar dat de centrale milieu-administratie aan de havenbesturen de kans heeft advies te geven telkens nieuw milieugerelateerd havenrecht tot stand wordt gebracht. Het is denkbaar dat in het Havendecreet een vormvoorschrift wordt opgenomen waardoor de havenbesturen of de gemeenten worden verplicht om voor milieukwesties advies in te winnen van de Vlaamse milieu-overheid. Dergelijk vormvoorschrift mag anderzijds niet de vlotte besluitvorming belemmeren die het Havendecreet precies trachtte mogelijk te maken.

1.7.2.2.6. Onderzoek van uitbreiding van de handhavingsbevoegdheden van AWZ

Het valt te overwegen een mogelijke uitbreiding van de bijzondere toezichtsbevoegdheden van de ambtenaren van de Administratie Waterwegen en Zeewezen i.v.m. andere normen van het havenrelevante milieurecht te onderzoeken, om zo optimaal bij te dragen tot de handhaving.

1.7.2.2.7. Actieve medewerking van de havenbesturen aan de handhaving van milieunormen

Op het gebied van de handhaving van havenrelevante milieuregels is het denkbaar dat via aan protocolakkoord of een samenwerkingsakkoord afspraken worden gemaakt over samenwerking tussen de milieu-inspecties, de haven kapiteinsdiensten, de scheepvaartpolitie en de scheepvaartcontrole. Ook kan worden onderzocht of het nuttig ware de handhavingsbevoegdheden van de havenkapiteins uit te breiden op het gebied van het milieurecht. Op dit vlak bestaan al enkele precedenten. Doel zou zijn de havenbesturen aan te zetten tot actievere medewerking aan de effectuering van het milieubeleid en inz. aan de handhaving van milieunormen voor haven- en scheepvaartactiviteiten. Recente initiatieven gaan in deze richting (cfr. havenontvangstinstallaties, beleid toevluchtsoorden, uitvoering HAZMAT-verplichtingen). Ook de Aanbevelingen van de IMO over de behandeling van gevaarlijke goederen bepalen dat de havenbesturen nationale regelgeving zouden moeten kunnen handhaven
. Dergelijke medewerking van de havens draagt bij tot de integratie van het milieubeleid en het havenbeleid. Mogelijk kan voor bepaalde specifieke bijkomende acties van de havenkapiteinsdiensten door de Vlaamse overheid een subsidie worden toegekend op basis van artikel 32 van het Havendecreet.

1.7.2.2.8. Opheffing van nodeloze milieunormen

Wetsmatiging impliceert uiteraard dat wordt gestreefd naar een vereenvoudiging van de havenrelevante milieunormen. De relevantie hiervan werd nader geïllustreerd aan de hand van de studie van de lozingsverboden voor schepen in havens.

1.7.2.2.9. Afweging van de concurrentiële impact

Alle betrokken overheidsbesturen, op welk niveau ook, zouden in het raam van de integratie van het milieubeleid en het havenbeleid oog moeten hebben voor de mogelijke concurrentiële impact van milieuregels. Er dient te worden nagegaan of dergelijke voorafgaande afweging in bepaalde gevallen en onder bepaalde modaliteiten juridisch verplicht zou kunnen worden gesteld. Het principe van een afweging zou te rechtvaardigen zijn door de vitale betekenis van de havensector voor de ganse Vlaamse economie. Een verplichte voorafgaande afweging zou zeker te overwegen zijn indien de Vlaamse overheid in haar milieunormering verder zou gaan dan wat door Europese normering wordt vereist.

� Art. 1.1.2, § 1, 1° Decr. Vl.R. 5 april 1995 houdende algemene bepalingen inzake milieubeleid.


� Art. 1.2.1, § 1 Decr. Vl.R. 5 april 1995.


� Conform het bestek wordt de problematiek van de Vogel- en Habitatrichtlijnen in deze studie echter niet aangeraakt.


� In enge zin duidt het begrip havenbestuursrecht op de regelgeving betreffende de eigenlijke havenbesturen (in Vlaanderen de gemeentelijke havenbedrijven van Antwerpen, Gent en Oostende en de Maatschappij van de Brugse Zeevaartinrichtingen).


� Inclusief het beleid van de private havensector.


� Art. 13 Wet 11 april 1989 houdende goedkeuring en uitvoering van diverse Internationale Akten inzake de zeevaart, zoals gewijzigd.


� Art. 63 Zeewet.


� Over het begrip havenbestuur en de havenbestuurlijke bevoegdheden, zie Van Hooydonk, E., Beginselen van havenbestuursrecht, Brugge, Die Keure, 1996, 12-13, nr. 17.


� Zie o.m. Suykens, F., “Op weg naar een Europese havenpolitiek ?”, Liber amicorum Lionel Tricot, Antwerpen, Kluwer rechtswetenschappen, 1988, (493), 498; Suykens, F., “Het Europees havenbeleid”, Tijdschrift voor vervoerwetenschap, 1994, (293), 299.


� Zie Pirenne, J., Les villes et les institutions urbaines, I, Parijs, Alcan, 1939, passim.


� Zie bijv. Mast, A., Dujardin, J., Van Damme, M. en Vande Lanotte, J., Overzicht van het Belgisch Administratief Recht, Antwerpen, Kluwer rechtswetenschappen, 1999, 427-428, nr. 445.


� Zie Asaert, G., "Scheepsbezit en havens", in Asaert, G., Van Beylen, J. en Jansen, H.P.H., Maritieme Geschiedenis der Nederlanden, I, Bussum, De Boer Maritiem, 1976, (180), 193; zie ook Ryckaert, M., "La gestion des Ports flamands au moyen Age", in Istituto Internazionale di Storia Economica "F. Datini", I porti come impresa economica, Prato, Le Monnier, 1988, (347), 367; voor Antwerpen, zie vooral Asaert, G., De Antwerpse scheepvaart in de XVe eeuw (1394-1480). Bijdrage tot de ekonomische geschiedenis van de stad Antwerpen, in Verh.Kon.Ac.W.L.S.K., 1973, jg. XXXV, nr. 72, 136-137.


� Zie Van Hooydonk, E., "De gemeentebedrijvenwet van 28 maart 1995 en het juridisch statuut van de autonome gemeentebedrijven", T.Gem., 1997, 3-55.


� Decr.Vl.P. 2 maart 1999 houdende het beleid en het beheer van de zeehavens, B.S., 8 april 1999.


� Zie artt. 29-35 Havendecreet, alsook de diverse uitvoeringsbesluiten.


� Zie artt. 22-23 Havendecreet.


� Zie artt. 24-25 Havendecreet.


� Het hieronder volgend overzicht berust o.m. op onderzoek van oude reglementen, gebundeld in Vaes, G., Les Ports Belges, Brussel, larcier, 1904, 333 p. (uittr. uit Pand.B.).


� Art. CIX Coreboek, zoals weergegeven in Van den Bogaert, A., Receuil d'ordonnances, règlements et arrêtés émanés de l'autorité locale d'Anvers, Antwerpen, G. Van Merlen et Fils, 1852, 99.


� Reglement van 24 december 1771, in Van den Bogaert, A., o.c., 121, nr. 19.


� Deze formulering is ook in Frankrijk overgeleverd doorheen de opeenvolgende wetsaanpas�singen; zij figureert thans in het art. 131�2 van de Code des communes (zie N. CALDERARO, Droit du littoral, Parijs, Le Moniteur, 1993, 160, nr. 129). 


� Art. 1 Titel III Décret 9-13 augustus 1791 relatif à la navigation et des ports de commerce.


� Art. 10 Titel I Décret 10 maart 1807 sur l'organisation des officiers du port.


� Art. 11.


� Art. 13.


� Tekst uit Van den Bogaert, A., o.c., 202-203, nr. 58.


� Art. 16.


� Art. 17.


� Art. 25.


� Art. 26.


� Art. 27.


� Zie artt. 28 e.v.


� Art. 12 Verordening 14 april 1896 betreffende het benutten van kaaien en afdaken aan de Schelde.


� Art. 1 Politieverordening 27 december 1899 op de behandeling en het opslaan van nafta, benzine en gelijkaardige producten.


� Art. 2.


� B.S., 8 maart 1900.


� Art. 10 Verordening 14 april 1896 betreffende het benutten van kaaien en afdaken aan de Schelde.


� Zie bijv. het Antwerps gemeentelijk reglement van 9 december 1901 over de openbare zindelijkheid.


� B.S., 9 augustus 1956.


� B.S., 30 mei 1958.


� Goedgekeurd bij W. 4 maart 1961, B.S., 30 december 1961.


� Over de industriële concessiepolitiek van het Antwerpse havenbestuur, zie Devos, G., "De ruimtelijke structuur van de Antwerpse haven tussen traditie en vernieuwing (1870-1994)", in Blomme, J. e.a., Stroomversnelling. De Antwerpse haven tussen 1880 en nu, Antwerpen, Pandora, 2002, (79), 82-84; zie verder Mingret, P., La croissance industrielle du port d'Anvers, Brussel, Société Royale Belge de Géographie, 1976, 766 p.


� Safety of life at sea.


� Internationale regels omtrent de arbeidsomstandigheden in de havens, tot stand gebracht binnen de Internationale Arbeidsorganisatie, kunnen onrechtstreeks eveneens milieurelevant zijn, maar blijven in deze studie buiten beschouwing.


� Recommendations on the Safe Transport of Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas, IMO, Londen, 1995, 120 p.


� Richtlijn 2001/96/EG van het Europees Parlement en de Raad van 4 december 2001 tot vaststelling van geharmoniseerde voorschriften en procedures voor veilig laden en lossen van bulkschepen (Pb., L 13, 16 januari 2002, 9).


� Richtlijn 2000/59/EG van het Europees Parlement en de Raad van 27 november 2000 betreffende havenontvangstvoorzieningen voor scheepsafval en ladingresiduen (Pb., L 332, 28 december 2000, 81).


� B.S., 8 april 1999, gewijzigd.


� Toelichting bij het decreetsvoorstel, met verwijzing naar de resolutie van het Vlaams Parlement van 25 juni 1997 (Gedr.St., Vl.P., 1998-99, nr. 1144/1, 2).


� Art. 2, 10° Havendecreet.


� Art. 29 Havendecreet.


� Art. 11 B.V.R. 13 juli 2001 (B.S., 31 oktober 2001).


� Zie art. 29 en ook 29bis Havendecreet. Laatstvermelde bepaling betreft de optionele betoelaging door het Gewest van o.m. de verwerking van baggerspecieafkomstig van de zeesluizen. Zie voorts art. 31 m.b.t. de verwerking van specie afkomstig van de ligplaatsen langs de maritieme toegangswegen.


� Zie art. 30 Havendecreet.


� Art. 2, 3° B.V.R. 13 juli 2001 betreffende de voorwaarden voor en de procedures tot toekenning, wijziging en intrekking van projectgebonden subsidies en medefinanciering aan de havenbedrijven, alsmede betreffende de subsidie- en medefinancieringspercentages (B.S., 30 augustus 2001).


� Art. 3, § 1, 2°, 3° en 4° B.V.R. 13 juli 2001.


� Art. 3, § 4 B.V.R. 13 juli 2001; zie §§ 6 e.v. over de termijn voor advisering door de MiNa-raad.


� Art. 5, § 6 B.V.R. 13 juli 2001.


� Art. 1, 17° B.V.R. 13 juli 2001.


� Art. 32 Havendecreet.


� Art. 14, 3° Havendecreet.


� Zie inz. Gedr.St., Vl.P., 1998-99, nr. 1144/1, 13.


� Jaarverslag van de VHC, 1997, 66-67.


� Dit kan gebeuren op grond van art. 33 ("De Vlaamse regering stelt, wat de artikelen 30 tot 32 betreft de nadere regels vast inzake de subsidie en medefinancieringspercentages") of op grond van art. 34 ("Onverminderd artikel 33 kan het Vlaamse Gewest de in artikelen 29 tot 32 bedoelde financiële tegemoetkomingen verbinden aan voorwaarden opgenomen in specifieke overeenkomsten, af te sluiten met het betrokken havenbedrijf").


� Art. 3, § 1 Havendecreet.


� Volledigheidshalve dient eraan te worden herinnerd dat reeds de Wet Chabert van 19 juni 1978 voor het Linkerscheldeioevergebied - naar de Raad van State stelde - een "embryo van ruimtelijke ordening" vastlegde, o.m. door te bepalen dat het gebied ook "groenzones" bevat. Bedoelde wet werd gewijzigd door het Havendecreet (zie art. 37 Havendecreet). Deze wet bevat voorts een afzonderlijk hoofdstuk over "Ruimtelijke Ordening, stedebouw en milieuzorg", waarvan de bepalingen - eveneens gewijzigd door het Havendecreet - luiden:


"Art. 29. Onverminderd de wettelijke beschikkingen inzake ruimtelijke ordening houden de personen en instanties die in het L.S.O.-gebied aangewezen zijn voor het opmaken van plannen van aanleg, richt- of structuurplannen, alsmede alle plannen in verband met de infrastructurele uitbouw eveneens de maatschappij op de hoogte van de voorstudie en delen zij haar alle voorontwerpen of ontwerpplannen mede.


De Maatschappij kan te allen tijde de opmerkingen maken of suggesties voordragen die zij nuttig acht.


Art. 30. De bouw- en exploitatievergunningen in het L.S.O.-gebied worden door de bevoegde overheden afgeleverd na advies van:


1° het gemeentelijke havenbedrijf Antwerpen, in zoverre het bouw- en exploitatievergunningen betreft in de maritieme zone van het havengebied;


2° de Maatschappij, in zoverre het bouw- en exploitatievergunningen betreft in de industriële zone van het havengebied.


Art. 31. Onverminderd de toepassing van de wettelijke bepalingen ter zake, wordt inzake milieuzorg in het L.S.O.-gebied het advies ingewonnen van en het toezicht uitgeoefend door het Centrum tegen Lucht- en Waterverontreiniging van de stad Antwerpen.


De Minister bepaalt de vergoedingen verschuldigd voor de door het centrum geleverde prestaties".


� Gedr.St., Vl.P., 1998)99, nr. 1144/1, 4 en 12.


� Art. 28 Havendecreet, zoals gewijzigd.


� Subsidieregeling Haveninterne Projecten II, Staatscourant, 29 februari 2000, nr. 42, p. 14, Toelichting bij art. 2, tweede lid, onderdeel c. Voor een analyse van de regelgeving m.b.t. havenfinanciering in Nederland, Duitsland, Frankrijk en Groot-Brittannië, zie Van Hooydonk, E. m.m.v. Verbeke, A. en PriceWaterhouseCoopers Management Consultants-PLI, Onderzoek naar de implicaties van de regelgeving en het beleid van de Europese Unie voor het Vlaamse havenbeleid, studie in opdracht van de Vlaamse Havencommissie en de Afdeling Beleid Havens, Waterwegen en Zeewezen, 24 september 2002. In het licht van de voorliggende studie werd de buitenlandse wetgeving niet uitvoerig bijkomend gescreend op milieurelevante bepalingen.


� Art. 6.2 Subsidieregeling Haveninterne Projecten II.


� Zie o.m. Vande Lanotte, J. en Goedertier, G., "Enkele knelpunten in de hiërarchie van de rechtsnormen", in Publiekrecht. De doorwerking van het publiekrecht in het privaatrecht, Gent, Mys & Breesch, 1997, 40, nr. 36, en de verwijzingen aldaar.


� Zie hierover kritisch Van Hooydonk, E., "Some Remarks on Financial Securities Imposed by Public Authorities on Casualty Ships as a Condition for Entry into Ports", in Huybrechts, M. (ed.), Van Hooydonk, E. en Dieryck, C. (co-eds.), Marine insurance at the turn of the Millennium, II, Antwerpen/Groningen/Oxford, Intersentia, 2000, 117-136; ter verdediging van de statenpraktijk, zie Maes, F., "De Belgische wet ter bescherming van het mariene milieu (1999) en zeeverontreiniging", in Van Hooydonk, E. (ed.), Zeeverontreiniging. Preventie, bestrijding en aansprakelijkheid, Antwerpen, Maklu, 2003 (te verschijnen).


� Richtlijn 2002/59/EG van het Europees Parlement en de Raad van 27 juni 2002 betreffende de invoering van een communautair monitoring- en informatiesysteem voor de zeescheepvaart en tot intrekking van Richtlijn 93/75/EEG van de Raad (Pb., L 208, 5 augustus 2002).


� Art. 20.


� Inbegrepen de algemene verantwoordelijkheid i.v.m. de bescherming van niet-toegeëigende milieubestanddelen.


� De hier becommentarieerde versie is deze vastgesteld bij Gemeenschappelijk standpunt (EG) nr. 61/2002 door de Raad vastgesteld op 5 november 2002 met het oog op de aanneming van Richtlijn 2002/.../EG van het Europees Parlement en de Raad van ... inzake toegang tot de markt voor havendiensten (2002/C 299 E/01) (Pb., C 299, 3 december 2002). De Richtlijn werd door het Europees Parlement verworpen op 20 november 2003.


� Voor gedetailleerde commentaar bij de ontwerprichtlijn, zie Van Hooydonk, E., "The regime of port authorities under European law including an analysis of the Port Services Directive", in Id. (ed.), European Seaports Law. EU Law of Ports and Port Services and the Ports Package, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 2003, 79-185; Id., "Juridische vestigingsfactoren voor goederenbehandelaars in zeehavens en het statuut van 'dedicated terminals', in Id. (ed.), Stouwers, naties en terminal operators: het gewijzigde juridische landschap, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 2003, 11-66; Id., "The regime of port authorities under European Law Including an Analysis of the Port Services Directive", in Liber amicorum R. Roland, Brussel, Larcier, 2003, 467-570.


� IAPH Guidelines for Environmental Planning and Management in Ports and Coastal Area Developments 1989, Tokio, 1989, 83 p.


� ESPO, Environmental Code of Practice, s.d., 34 p.


� ESPO, Environmental Code of Practice, september 2003, 32 p.


� Deze webpagina was bij het afsluiten van deze studie nog niet beschikbaar. Zie www.espo.be 


� Nederlands Economisch Instituut, Afdeling Milieu en Energie, Een verkenning naar de invloed van milieuwetgeving op de vestigingsvoorwaarden van zeehavengebonden activiteiten. Een vergelijkend internationaal onderzoek, Rotterdam, maart 1994, 32 p. + bijl.


� NHR en VHC, Milieuregelgeving Container- en Stukgoedsector in de Havens van Antwerpen en Rotterdam, Brussel/Den Haag, juli 1998, 92 p.


� Geciteerd rapport, p. 46.


� Art. 5 Richtlijn 95/21/EG van de Raad betreffende de naleving, met betrekking tot de schepen die gebruik maken van havens in de Gemeenschap en varen in de onder de jurisdictie van de lidstaten vallende wateren, van internationale normen op het gebied van de veiligheid van schepen, voorkoming van verontreiniging en leef- en werkomstandigheden aan boord (havenstaatcontrole) (Pb.,L 157, 7 juli 1995, gewijzigd).


� Voor een overzicht van de (vermeende) milieurechtelijke problemen verbonden aan de Scheldeverdieping en de reactivering van de IJzeren Rijn, zie Van Hooydonk, E., "Het juridisch statuut van de Belgisch-Nederlandse verkeersverbindingen in actueel en Europees perspectief", in Id. (ed.), De Belgisch-Nederlandse verkeersverbindingen. De Schelde in de XXIste eeuw, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 2002, 91-368.





� Een treffende illustratie van dergelijk ongenoegen biedt de Beleidsnota 2003 van de Antwerpse Gemeenschap voor de Haven.


� Over de mate van gestrengheid van de havenrelevante milieunormen hebben de onderzoekers zich uiteraard niet uit te spreken. Dit betreft een beleidsmaterie.


� Zie wel art. 11 VN Zeerechtverdrag over de ligging van de basislijn ter hoogte van in zee uitstekende havenwerken.


� Zie Van Hooydonk, E., "The Regime of Port Authorities under European Law including an Analysis of the Port Services Directive", in Id. (ed.), European Seaports Law, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 2003, 113-114, nr. 23.


� Zie inz. artt. 218 e.v. VN Zeerechtverdrag.


� Op de havenstaatscontrole zal wel worden ingegaan in Deel 2 van deze studie.


� Zie supra, punt 1.3.5.2.


� Resolution A. 585(14) van 20 november 1985, in NILOS, International Organizations and the Law of the Sea, vol. 2, 1986, Londen/Dordrecht/Boston, Graham & Trotman / Martinus Nijhoff, 382-383.


� Zie hierover o.m. Maes, F. en Cliquet, F., Internationaal en nationaal recht inzake de bescherming van de Noordzee, Deurne, Kluwer, 1997, 308-309. 


�  Zie Voorschrift 1, Bijlage III, MARPOL 73/78; zie tevens Hoofdstuk VII, Voorschrift 1.4. SOLAS 74/78: zie voor andere voorbeelden van expliciete, maar ook van impliciete koppeling:  Maes, F., De bescherming van de Noordzee tegen verontreiniging veroorzaakt door de koopvaardijscheepvaart. Internationale rechten en verplichtingen van staten, met bijzondere aandacht voor de Europese statenpraktijk, Gent, doctoraal proefschrift, 1996, 202-208. 


� Art. 3.1, l) EG-Verdrag.


� Art. 6 EG-Verdrag.


� Zie inz. Van Hooydonk, E. (ed.), European Seaports Law. EU Law of Ports and Port Services and the Ports Package, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 2003, 537 p.


� Zie artt. 154 e.v. EG-Verdrag.


� Zie inz. 2.2 Beschikking 1692/96 van het Europees Parlement en de Raad van 23 juli 1996 betreffende communautaire richtsnoeren voor de ontwikkeling van een Transeuropees vervoernet (Pb., L 228, 9 september 1996).


� Artikel 6, § 4 BWHI bepaalt onder meer:


"De Regeringen worden betrokken bij:


[...]


3 het ontwerpen van de regels van de algemene politie en de reglementering op het verkeer en vervoer, alsook van de technische voorschriften inzake verkeers- en vervoermiddelen;


[...]".


In deze laatste tekst wordt met het woord "Regeringen" verwezen naar de gewestregeringen. Het grote belang van deze tekst ligt in de a contrario-bevestiging dat de aangelegenheden die hij vermeldt niet tot de bevoegdheid van de gewestregeringen behoren: nu de gewestregeringen bij de bedoelde materies slechts worden betrokken, ligt de eigenlijke bevoegdheid om de bedoelde regels en voorschriften vast te stellen, noodzakelijkerwijze bij de federale overheid. M.a.w.: door de gewestregeringen slechts een 'betrokkenheid' bij de besluitvorming te garanderen, impliceert artikel 6, § 4, 3 BWHI noodzakelijkerwijze dat de beslissingsbevoegdheid inzake de vermelde materies bij de federale overheid berust.


� Art. 6, § 1   Bijz.W. 8 augustus 1980.


� Art. 6, § 1 Bijz. W. 8 augustus 1980 tot hervorming der instellingen, zoals gewijzigd.


� Zie o.m. Van Hooydonk, E., in Transportgids, Diegem, Kluwer Editorial, losbl., 2. Goederenvervoer algemeen, 2.1.3. Beleidsinstellingen en regelgevers, 5.13.l, p. 112 en de verwijzingen aldaar; Franckx, E., "De Belgische Staatshervorming en het Zeerecht", B.T.I.R., 1995, (244), 264-276; Maes, F. en Cliquet, A., o.c., 117 e.v.; betreffende de opslaginstallaties, zie Transportgids, ibid., 5.13.e, p. 47 en ook nog Gedr.St., Kamer, 1993-94, nr. 1387/3, 16; Gedr.St., Senaat, 1994-95, nr. 1297/2, 10.


� Art. 6, § 1 Bijz.W. 8 augustus 1980 tot hervorming der instellingen (B.S., 15 augustus 1980), herhaaldelijk gewijzigd, meer bepaald, wat de geciteerde tekst betreft, bij art. 4, § 11 Bijz.W. 8 augustus 1988 tot wijziging van de bijzondere wet van 8 augustus 1980 tot hervorming der instellingen (B.S., 13 augustus 1988); het 2bis werd ingevoegd bij art. 2 Bijz.W. 16 juli 1993 tot vervollediging van de federale staatsstructuur (B.S., 20 juli 1993); zie voorts art. 4 Bijz.W. 12 januari 1989 met betrekking tot de Brusselse Instellingen.


� R.v.St., Belgische Staat, nr. 74.842 van 30 juni 1998.


� Arbitragehof, nr. 2/97 van 17 januari 1996, B.S., 5 februari 1997.


� Art. 2, 2°.


� Art. 4, § 1.


� Art. 13, § 2.


� Art. 14.


� Zie o.m. Leroy, M., Les règlements et leurs juges, Brussel, Bruylant, 1987, 97 e.v., nr. 69; Van Hooydonk, E., Beginselen van Havenbestuursrecht, Brugge, Die Keure, 1996, 335 e.v., nr. 149.


� Luidens artikel 135, § 2, eerste lid van de Nieuwe Gemeentewet hebben de gemeenten tot taak te voorzien, ten behoeve van de inwoners, in een goede politie, m.n. over de zindelijkheid, de gezondheid, de veiligheid en de rust op openbare wegen en plaatsen en in openbare gebouwen. Het tweede lid bepaalt o.m.: "Meer bepaald, en voor zover de aangelegenheid niet buiten de bevoegdheid van de gemeenten is gehouden, worden de volgende zaken van politie aan de waakzaamheid en het gezag van de gemeenten toevertrouwd: 1° alles wat verband houdt met een veilig en vlot verkeer op openbare wegen, straten, kaden en pleinen, hetgeen omvat de reiniging, de verlichting, de opruiming van hindernissen, het slopen of herstellen van bouwvallige gebouwen, het verbod om aan ramen of andere delen van gebouwen enig voorwerp te plaatsen dat door zijn val schade kan berokkenen, of om wat dan ook te werpen dat voorbijgangers verwondingen of schade kan toebrengen of dat schadelijke uitwasemingen kan veroorzaken; voor zover de politie over het wegverkeer betrekking heeft op blijvende of periodieke toestanden, valt zij niet onder de toepassing van dit artikel".


� Zo bepalen de statuten van het Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen dat de gemeenteraad op voorstel van de raad van bestuur van het autonoom gemeentebedrijf de nodige havenpolitieverordeningen uitvaardigt (art. 13, § 1, derde lid van de statuten van het autonoom havenbedrijf, vastgesteld bij G.R. 24 juni 1996).


� Zie bijv. de Antwerpse Algemene voorwaarden voor concessie in het havengebied (beslissing raad van bestuur Havenbedrijf van 16 september 1997).


� Informatienota nummer 2.


� Informatienota nummer 30.


� Ten ware zij zouden kunnen worden beschouwd als bevelen in de zin van art. 10 van de Havenkapiteinswet. Dit zal vooreerst afhangen van de concrete formulering. Een nota gepubliceerd in de publicatie Reglementen en gebruiken van de haven van Antwerpen (uitg. De Lloyd, 2003) het Vademecum van de Haven van Antwerpen vermeldt op p. 326 dat het om "richtlijnen" gaat. Rechtspraak hierover is ons niet bekend.


� Zie o.m. art. 159 G.G.W. en art. 46 Gewone W. 8 augustus 1980 tot hervorming der instellingen.


� Art. 119, tweede lid N.Gem.W.


� Mast, A., Dujardin, J., Van Damme, M. en Vande Lanotte, J., Overzicht van het Belgisch administratief recht, Mechelen, Kluwer, 2002, 534-535, nr. 577.


� Neuray, J.-F., Droit de l'environnement, Brussel, Bruylant, 2001, 208, nr. 91; zie ook Deketelaere, K., "De lokale besturen in het Vlaamse Gewest en de bescherming van het leefmilieu", T.Gem., 1991, (3), 5-6; Kovalovszky, I., "Le pouvoir réglementaire des communes en matière de protection de l'environnement", Ann.dr., 1991, (351), 358; Lambert, P. (dir.), Manuel de droit communal, I, Brussel, Nemesis, 1992, 159; Quertainmont, Ph., Droit administratif de l'économie, Diegem, Story-Scientia/Kluwer, 2000, 152, nr. 143; Thiel, P., "Le règlements des conseils communaux. Florilège jurisprudentiel", Droit communal, 1997, (2), 8-9.


� Vgl. Flamme, M.-A., Droit administratif, II, Brussel, Bruylant, 1989, 1116, nr. 464; vgl. bijv. R.v.St., Carrières sur les Roches, 8 april 1992, nr. 39.196, Aménagement-Environnement, 1992/4, 245, met noot E. Orban de Xivry.


� Mast, A. e.a., o.c., 535, vn. 32; vgl. ook Flamme, M.-A., o.c., II, 1116, nr. 464.


� Kovalovszky, I., o.c., 400.


� Zie in deze zin ook Vande Lanotte, J. en Goedertier, G., "Enkele knelpunten in de hiërarchie van de rechtsnormen", in Publiekrecht. De doorwerking van het publiekrecht in het privaatrecht, Gent, Mys & Breesch, 1997, (37), 44, nr. 44 en 47, nr. 49, met verwijzing naar Rimanque en volgende conclusie: "Wanneer de wet in de betrokken materie reglementaire bevoegdheid heeft toegekend, zal de uitvoerende macht in strijd handelen met deze wet, wanneer toch reglementair wordt opgetreden".


� Inz. art. 28, § 2, 1° van het Kustreglement, hieronder besproken.


� B.V.R. 27 april 1994, B.S., 3 juni 1994.


� De terminologie van art. 55, § 1, 1. van het Afvalstoffendecreet kan o.i. bezwaarlijk worden geacht te slaan op vaartuigen. Bovendien is een a contrario-argument te putten uit punt 4 van dezelfde paragraaf m.b.t. wegvoertuigen.


� B.V.R. 14 maart 2003 tot wijziging van het besluit van de Vlaamse regering van 17 december 1997 tot vaststelling van het Vlaams reglement inzake afvalvoorkoming en -beheer.


� Meer bepaald op grond van art. 39, § 1, 2° van het decreet.


� Zie artt. 29 e.v. van het decreet.


� Zie De Bolle, C. en Van Doren, L., "De Rijkswacht te land, ter zee en in de lucht. De integratie van de zeevaartpolitie, de luchtvaartpolitie en de spoorwegpolitie in de rijkswacht", Vigiles - Tijdschrift voor Politierecht, 1999, nr. 5, 5-18; Lannoy, G., "Van zeevaartpolitie tot scheepvaartcontrole en scheepvaartpolitie", in Van Hooydonk, E. (ed.), Actualia Zee- en Vervoerrecht, Antwerpen, Maklu, 2003.


� B.S., 11 december 1998.


� B.S., 5 januari 1999.


� B.S., 29 mei 1999.


� B.S., 16 juli 1999.


� Arbitragehof, nr. 91/2000 van 13 juli 2000, B.S., 12 augustus 2000.


� Arrest, inz. r.o. B.3.1 en B.3.2.


� Dierckx, K., De scheepvaartpolitie na het Octopus-akkoord, thesis Zee- en Binnenscheepvaartrecht U.F.S.I.Antwerpen, 1999-2000, 16.


� Gedr.St., Kamer, 1998-99, nr. 2045/3, 11.


� Ibid., 8.


� Art. 17 W. 3 mei 1999.


� Art. 18, 1 W. 3 mei 1999.


� Art. 18, 3 W. 3 mei 1999.


� Art. 18, 5 W. 3 mei 1999.


� Zie artt. 19-21 W. 3 mei 1999.


� Art. 16bis W. 5 augustus 1992.


� Art. 101 W. 3 mei 1999.


� Art. 13, 5 W. 3 mei 1999.


� Art. 13, 7 W. 3 mei 1999.


� Art. 3, 1 W. 5 augustus 1992.


� Zie inz. art. 15 W. 3 mei 1999.


� Willemsen, K., Het criminaliteitsprobleem in de haven van Antwerpen, eindverhandeling Licentiaat in de Toegepaste Economische Wetenschappen, UFSIA, 1994-95, 30.


� Art. 10, derde lid W. 5 augustus 1992 (na volledige inwerkingtreding; voorheen art. 10, § 4, derde lid).


� Zie Gedr.St., Kamer, 1997-98, nr. 1618/2, 2 en nr. 1618/3, 1-2.


� Zie nogmaals art. 1 Havenkapiteinswet.


� Gedr.St., 1997-98, nr. 1618/4, 39.


� W. 5 mei 1936 tot vaststelling van het statuut der havenkapiteins, B.S., 8 juni 1936, gewijzigd.


� Omtrent de havenpolitie in het algemeen, zie Van Hooydonk, E., Beginselen van havenbestuursrecht, Brugge, Die Keure, 1996, 315-320, nrs. 144-146.


� Art. 6 Havenkapiteinswet.


� En dit ondanks art. 58 VLAREM I.


� Zie De Wilde, A., "Politie-uitoefening in de Belgische havens", o.c., (1), 15-16; Van Hooydonk, E., Beginselen van havenbestuursrecht, o.c., 319, nr. 146.2; zie ook R.v.St., Belgische Staat, nr. 74.842 van 30 juni 1998, overw. 3.5.1.2.


� Van den Wyngaert, C., Strafrecht en strafprocesrecht in hoofdlijnen, II, Antwerpen-Apeldoorn, 1991, 614.


� Zie o.m. Omzendbrief Parket Procureur des Konings te Brugge, nr. D.299 dd. 31 oktober 1975 (vertrouwelijk document).


� Zie art. 2 van deze wet.


� Internationaal Verdrag van 1973 ter voorkoming van verontreiniging door schepen, en Bijlagen, opgemaakt te Londen op 2 november 1973, en Protocol van 1978 bij het Internationaal Verdrag van 1973 ter voorkoming van verontreiniging door schepen, en Bijlage, opgemaakt te Londen op 17 februari 1978, beide goedgekeurd bij W. 17 januari 1984 (B.S., 24 mei 1984). De eigenlijke reglementering is terug te vinden in de bijlagen bij het MARPOL-Verdrag. Annex I betreft olie, Annex II schadelijke vloeistoffen in bulk, Annex III schadelijke stoffen in verpakte vormen, Annex IV sanitair afval, en Annex V vuilnis. Over de bepalingen van MARPOL, zie inz. Maes, F. en Cliquet, A., Internationaal en nationaal recht inzake de bescherming van de Noordzee, Gent, E. Story-Scientia, 1997, 320 e.v.; omtrent het MARPOL-Verdrag in het algemeen, zie o.m. Mankabady, S., The International Maritime Organization, I, Londen, Croom Helm, 1986, 321-351; voorts Safer Ships, Cleaner Seas. Report of Lord Donaldson's Inquiry into the prevention of pollution from merchant shipping, Londen, HMSO, 1994, 109-125. 


� "Noordzee-vervuilers varen vrijuit", Gazet van Antwerpen, 13 januari 1997, 8; zie ook nog Jacques, Th.G., "La pratique belge et le droit de la mer: la protection de l'environnement marin", B.T.I.R., 1995, 127-146 en inz. de gegevens over lozingen op p. 132.


� Mogelijk kunnen ook nog het Afvalstoffendecreet en het Milieuvergunningendecreet toepassing vinden (zie in deze zin De Baere, J.-C., 'k Zie de lichtjes van de Schelde en andere zeewateren. De Politie- en Scheepvaartreglementen voor de zeewateren geanalyseerd vanuit leefmilieuperspectief, eigen uitgave op cd-rom, 2de editie, 2001, 56). Deze problematiek werd hier niet verder onderzocht.


� Betreffende de strafrechtelijke opdeciemen en de omzetting in euro, zie de wetten van 5 maart 1952, 26 juni 2000 en 30 juni 2000.


� Dit deel berust mede op een onderzoek door E. Van Hooydonk verricht naar het publiek- en privaatrecht inzake verontreiniging van binnenwateren en havens met het oog op een studiedag aan de Universiteit Antwerpen op 17 mei 2001. De papers voorgesteld tijdens deze studiedag worden in 2003 gepubliceerd in boekvorm.


� B.S., 1 mei 1971, herhaaldelijk gewijzigd.


� Gent, (10de Kamer), 9 mei 1996, O.M. t/ T., Nr. 80286, onuitg.


� Zie inderdaad Verslag Beghin, Gedr.St., Senaat, 1966-67, nr. 321, 6: "Door nader aan te geven dat met "vloeistoffen" worden bedoeld die welke "verontreinigd of verontreinigend" zijn, heeft de Commissie de lozing van zuiver water uit de toepassing van deze wet gesloten".


� Zie ook Faure, M., Preadvies milieustrafrecht, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 1990, 74, nr. 78; Morrens, P., "Over de lozing van verontreinigende stoffen als zelfstandig misdrijf", noot onder Corr. Turnhout, 15 september 1992, Tijdschrift voor Milieurecht, 1993, (249), 250, nr. 3. Zie in het algemeen ook nog Merckx, D., "De verontreiniging van het oppervlaktewater", noot onder Antwerpen, 25 januari 1989, R.W., 1989-90, 1092-1093; Morrens, P. en De Bruycker, P., "Afvalstoffen in Vlaanderen", R.W., 1987-88, (761), 769.


� Zie o.m. ook Morrens, P., "Over de lozing van verontreinigende stoffen", o.c., 250, nr. 4; Morrens, P., "Over de inbreng van stoffen in de oppervlaktewateren", Milieurecht-Info, 1994, nr. 1, 15-17.


� Corr. Gent, 2 juni 1994, Tijdschrift voor Milieurecht, 1995, 506, met noot X.


� Vgl. omtrent het begrip verontreiniging nochtans Heyman, J., "Oppervlaktewateren", in Deketelaere, K. (ed.), Milieurecht Lexicon 1996, Antwerpen, Kluwer rechtswetenschappen, 1996, (373), 374.


� Zie o.m. Faure, M. en Morrens, P., "Over de vervaging van grenzen in het milieustrafrecht", R.W., 1995-96, (1193), 1201, nr. 22; Morrens, P., "Enkele actuele knelpunten in het leefmilieustrafrecht", R.W., 1987-88, 1281-1285.


� Vgl. Corr. Luik, 28 oktober 1993, J.L.M.B., 1996, 1297, met noot Lebrun, A., "Essence de la répression et pollution aux hydrocarbures".


� "Gent krijgt eerste afvalinzamelplaats voor binnenscheepvaart", De Lloyd, 4 maart 1997, 3.


� Anderzijds stelt men vast dat de problematiek van de waterverontreiniging in het algemeen ook de arbeidsomstandigheden in de binnenvaart raakt, want het gaat om de atmosfeer waarin de binnenschippers en hun bemanningsleden moeten werken. Met dit element werd rekening gehouden bij de voorbereiding van de waterverontreinigingswet van 11 maart 1950 (zie Gedr.St., Kamer, 1949-50, nr. 250, 2).


� Zie in het algemeen Bronders, B., "Over de monsterneming in het milieurecht: demystificatie van een bijzondere wijze van bewijsvoering ?", R.W., 1990-91, 1321-1332, inz. 1324, nr. 8 en 1327-1328, nr. 14; Lambrechts, Ch., "La valeur, en matière pénale, des preuves des violations de la convention MARPOL 73/78", R.D.P.C., 1993, (732), 734; Roef, A., "Bewijsproblemen in het milieustrafrecht ?", R.W., 1990-91, 8-16, inz. 15, nr. 21. In een arrest van 25 april 1985 oordeelde het Hof van Beroep te Gent dat de stalen van een monsterneming die noch door een officier van gerechtelijke politie, noch door een controleambtenaar werd verricht, niet als bewijsmiddelen kunnen gelden. In casu betrof het schepmonsters genomen door een sasmeester (Gent, 25 april 1985, R.W., 1986-87, 2121, met noot Boes, M., "Monsterneming bij waterverontreiniging"). Betreffende de aanwending van gemeenrechtelijke bewijsmiddelen in het algemeen, zie ook nog Cass., 10 april 1979, Arr.Cass., 1978-79, 953.


� Corr. Antwerpen, 24 januari 1991, nr. 508, o.m. vermeld in Corr. Antwerpen, 12 maart 1992, Tijdschrift voor Milieurecht, 1993, 106 en in Morrens, P., "Over de monstername en andere bewijsmiddelen", Milieurecht-Info, 1993, nr. 11, (16), 16.


� Corr. Antwerpen, 12 maart 1992, Tijdschrift voor Milieurecht, 1993, 106.


� B.S., 27 juni 1995.


� Zie inz. art. 17bis Zeeverontreinigingswet.


� Zie inz. art. 1, eerste en derde lid Oppervlaktewaterenwet. In de andere zin duidde de omstandigheid dat de Zeeverontreinigingswet uitdrukkelijke opheffingsbepalingen bevatte, waarin van de Oppervlaktewaterenwet geen sprake was.


� Art. 81 Wet Bescherming Marien Milieu.


� Zie art. 29 Zeeverontreinigingswet.


� Gedr.St., Kamer, 1993-94, nr. 1387/1, 16.


� Gedr.St., Kamer, 1993-94, nr. 1387/1, 3.


� Gedr.St., Kamer, 1993-94, nr. 1387/1, 16. Bedoeld is de wet van 20 juli 1976 houdende goedkeuring en uitvoering van het Internationaal Verdrag inzake de burgerlijke aansprakelijkheid voor schade door verontreiniging door olie, opgemaakt te Brussel op 29 november 1969 (B.S., 13 april 1977).


� Gedr.St., Kamer, 1993-94, nr. 1387/3, 3; Gedr.St., Senaat, 1994-95, nr. 1297/2, 2.


� Art. 4.4 MARPOL-Verdrag.


� Art. 4.1 MARPOL-Verdrag.


� Gedr.St., Kamer, 1993-94, nr. 1387/1, 3. Zie o.m. Voorschrift 11 Annex I MARPOL-Verdrag, Voorschrift 6 Annex II, Voorschrift 7 Annex III, Voorschrift 7 Annex IV en Voorschrift 6 Annex V. In het internationaal zeerecht wordt trouwens straffeloosheid aangenomen bij lozingen door schepen in zeenood. Zeenood heeft in zekere zin voorrang op milieubescherming (zie Nguyen Quoc Dinh, Daillier, P. en Pellet, A., Droit international public, Parijs, LG.D.J., 2002, 786, nr. 482; zie omtrent het schip in nood voorts Van Hooydonk, E., "Some Remarks on Financial Securities Imposed by Public Authorities on Casualty Ships as a Condition for Entry into Ports", in Huybrechts, M. (ed.), Van Hooydonk, E. en Dieryck, C. (co-eds.), Marine insurance at the turn of the Millennium, II, Antwerpen/Groningen/Oxford, Intersentia, 2000, 117-136). Vanuit strafrechtelijk oogpunt is er uiteraard een verband met de noodtoestand als rechtvaardigingsgrond. Het komt ons voor dat zeenood als rechtvaardigingsgrond volstaat, ook wanneer niet zou voldaan zijn aan alle in het raam van het Belgisch intern strafrecht gestelde voorwaarden om de noodtoestand in te roepen als rechtvaardigingsgrond. Zeenood schijnt ons een apart concept te zijn, waarvan de betekenis en de rechtsgevolgen worden beheerst door het internationaal zeerecht. In de praktijk zullen de bedoelde teksten van het MARPOL-Verdrag meestal voldoende duidelijk zijn.


� Zie Gedr.St., Vl.R., 1994-95, nr. 716/3, 5 en 7.


� Zie art. 32 Zeeverontreinigingswet. De adjunct-havenkapiteins zijn niet vermeld. Daar het om een lex specialis gaat, lijkt dit de bevoegdheid van deze ambtenaren uit te sluiten niettegenstaande de algemene bevoegdheidsomschrijving in de Havenkapiteinswet. Een ander probleem is dat van de bevoegdheid van de federale wetgever om de opdrachten en de bevoegdheden van de leden van de havenkapiteinsdiensten te bepalen. Deze diensten maken deel uit van de gedecentraliseerde havenbesturen, en het havenbeleid is een gewestelijke materie.


� Art. 5bis Zeeverontreinigingswet.


� B.S., 12 maart 1999.


� Art. 3.


� Art. 2, 1°.


� Gedr.St., Kamer, 1997-98, nr. 1695/1, 6-7.


� Art. 16, § 1.


� Art. 2, 15°, eerste lid.


� Art. 2, 15°, tweede lid.


� Art. 16, § 2.


� Art. 16, § 3.


� Art. 17.


� Art. 2, 17°.


� Art. 50, § 1.


� Art. 43.


� Art. 44, §3.


� Art. 46.


� K.B. 23 september 1992 houdende politiereglement van de Beneden-Zeeschelde (B.S., 17 oktober 1992).


� De Baere, J.-C., 'k Zie de lichtjes van de Schelde. Het Politie- en Scheepvaartreglement Beneden-Zeeschelde geanalyseerd vanuit leefmilieuperspectief, Aartselaar, eigen uitgave, s.d., 18.


� Art. 21, 1 K.B. 31 mei 1968 houdende politiereglement van de Beneden-Zeeschelde (B.S., 25 juli 1968).


� De Baere, J.-C., o.c., 18.


� Art. 31 werd laatst gewijzigd bij K.B. 9 februari 1996 (B.S., 23 maart 1996).


� Het komt ons voor dat de kapitein of schipper aan wie de overheid op grond van het scheepvaart- of havenreglement een vergunning of toestemming verleende om de ruimen te spoelen, niet meer kan worden vervolgd op basis van de algemene Oppervlaktewaterenwet. Al werd de vergunning of toestemming per hypothese geheel buiten het raam van deze laatste wet verleend, toch lijkt men te moeten aannemen dat de beklaagde zich kan beroepen op de rechtvaardingingsgrond van het wettelijk gebod. Het in artikel 70 Sw. als rechtvaardigingsgrond vermelde gebod van de wet doelt immers ook op wat slechts is toegelaten door de wet (Constant, J., Traité élémentaire de Droit Pénal, I, Luik, Imprimeries Nationales, 1965, 392, nr. 309; Dupont, L. en Verstraeten, R., Handboek Belgisch Strafrecht, Antwerpen/Amersfoort, Acco, 1990, 215, nr. 352; Van den Wyngaert, Ch., Strafrecht en strafprocesrecht in hoofdlijnen, I, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 1994, 197; Vanhoudt, C.J. en Calewaert, W., Belgisch Strafrecht, II, Gent, E. Story-Scientia, 1976, 422, nr. 850). Het begrip wet duidt overigens niet alleen op de wet in de formele zin, maar op het geheel van de overheidsreglementering (Vanhoudt, C.J. en Calewaert, W., o.c, II, 422-423, nr. 851; zie ook Dupont, L. en Verstraeten, R., o.c., 215, nr. 351; Van den Wyngaert, Ch., o.c., I, 197). Een vergunning met individuele strekking op basis van een scheepvaart- of havenreglement volstaat dan ook om het feit niet strafbaar te maken. De op basis van het reglement verleende vergunning maakt bovendien bij uitstek een lex specialis uit die voorgaat op de algemene Oppervlaktewaterenwet. Het ware onredelijk de kapitein of schipper die in het bezit is van een hem door de specifieke scheepvaartoverheid verleende vergunning, te bestraffen op grond van een algemene wetgeving waarin juist met de specificiteit van de situatie van de betrokkene en zijn beroepsbezigheid geen rekening wordt gehouden. Anderzijds heeft de sectoriële compartimentering van het milieurecht tot gevolg dat voor eenzelfde activiteit meerdere vergunningen kunnen vereist zijn, waarbij het bezit van één vergunning de belanghebbende niet vrijstelt om de andere vergunningen aan te vragen (Goethals, E., "Handhavingsproblemen in het milieurecht", in Centrum voor Beroepsvervolmaking in de rechten (ed.), Rechtspraktijk en milieubescherming, Antwerpen, Kluwer rechtswetenschappen, 1991, (73), 86, nr. 15).


� W. 24 november 1975 houdende goedkeuring en uitvoering van het Verdrag inzake de internationale bepalingen ter voorkoming van aanvaringen op zee, 1972, bijgevoegd Reglement en zijn Bijlagen, opgemaakt te Londen op 20 oktober 1972 (B.S., 12 juni 1976). Omtrent deze wet, en inz. omtrent het ruimtelijk toepassingsgebied, zie Van Hooydonk, E., Beginselen van Havenbestuursrecht, Brugge, Die Keure, 1996, 357-370, nr. 150.


� Art. 2, § 4 W. 24 november 1975.


� Art. 3 W. 24 november 1975.


� Zie art. 43 Politiereglement Beneden-Zeeschelde, zoals gewijzigd. De havenkapitein van Antwerpen moet volgens deze bepaling toezien op de naleving van één enkele bepaling betreffende de wijze van aanmeren van de schepen (art. 9, § 4). Het spreekt vanzelf dat de havenkapiteins en de adjunct-havenkapiteins op basis van de Havenkapiteinswet, waaraan een koninklijk besluit geen afbreuk vermag te doen, bevoegd zijn om lozingen in strijd met het reglement op te sporen en vast te stellen, voor zover zij werden gepleegd binnen de uitgestrektheid van het havengebied in de zin van de artt. 6 en 7 van de Havenkapiteinswet. De ligplaatsen langs de Antwerpse Scheldekaaien behoren principieel tot het havengebied, zodat de havenkapitein bevoegd is om lozingen in strijd met het politiereglement van de Beneden-Zeeschelde op te sporen en vast te stellen. Thans dient wel rekening gehouden met de afbakening van het havengebied waarvoor het Gemeentelijk Havenbedrijf Antwerpen bevoegd is. Zie art. 11 van de statuten van het Havenbedrijf, vastgesteld bij G.R. Antwerpen, 24 juni 1996.


� In 1996 werd vermeld dat de zeevaartpolitie de voorbije vijftien jaar slechts drie keer lozingen in de Schelde moest vaststellen. In één van deze gevallen ging het om een aanvaring ("Havenvervuiler moet betalen", Gazet van Antwerpen, 18 december 1996, 31).


� K.B. 4 augustus 1981 houdende politie- en scheepvaartreglement voor de Belgische territoriale zee, de havens en de stranden van de Belgische kust. B.S., 1 september 1981. Het geciteerde artikel werd hernummerd bij art. 3 K.B. 9 februari 1996 (B.S., 23 maart 1996).


� Zie art. 45 Kustreglement (eveneens hernummerd).


� Zie daaromtrent supra, nr. 7.


� In deze zin ook Deseck, P., Belgisch Kustreglement, Oostende, Toulon, 1982, 144.


� Corr. Brugge, 10 december 1990, nr. 3661, O.M. en P. t/ D. en R., onuitg., bevestigd door Gent, 24 september 1992, nr. 71923, onuitg.


� Verstraeten, R., Handboek strafvordering, Antwerpen, Maklu, 1994, 307, nr. 936.


� Gent, 30 april 1979, R.W., 1979-80, 1493.


� Cass., 26 september 1972, Arr.Cass., 1973, 101, Pas., 1973, I, 93.


� Cass., 11 november 1901, Pas., 1902, I, 36; zie ook Luik, 3 juli 1850, Pas., 1850, II, 281.


� B.S., 21 juni 1849. De formulering in art. 1, 3 van deze wet ligt ten grondslag aan art. 138, 6 Sv.; zie voor de wetsgeschiedenis verder K.B. 10 januari 1935 (B.S., 13 januari 1935), W. 15 april 1958 (B.S., 25 april 1958) en W. 11 juli 1994 (B.S., 21 juli 1994).


� Zie Pand.B., v Route en mer (Règles de), nr. 2699. Overtredingen van het zeescheepvaartreglement van 31 maart 1897 werden bestraft overeenkomstig de wet van 6 maart 1818. Dezelfde regeling gold terzake van het Scheldereglement van 24 juli 1892 (zie Pand.B., v Route dans l'Escaut (Règles de), nrs. 264-266).


� Zie Cass., 29 juni 1876, Pas., 1896, I, 318, met concl. Adv.-Gen. Mesdach de ter Kiele; Cass., 22 oktober 1908 (eerste twee arresten), Pas., 1908, I, 332, met concl. Proc.-Gen. Janssens; Corr. Tongeren, 16 mei 1850, B.J., 1850, 671; Rb. Antwerpen, 26 juli 1898, Jur.Anv., 1898, I, 440; Rb. Antwerpen, 5 januari 1923, Jur.Anv., 1923, 129, met concl. Le Jeune d'Allegeershecque; Conseil d'Etat (Fr.), 25 april 1934, Cie Havraise Péninsulaire, D.M.F., vol. 12, 250, met noot X.; zie tenslotte nog Beltjens, G., Encyclopédie du droit criminel belge. Seconde Partie. Le code d'instruction criminelle belge, I, Brussel, Bruylant-Christophe, 1903, 330, nrs. 62-63.


� Zie in het algemeen Auby, J.-M. en Bon, P., Droit administratif des biens, Parijs, Dalloz, 1995, 155 e.v., nrs. 129 e.v.


� Calderaro, N., Droit du littoral, Parijs, Le Moniteur, 1993, 121, nr. 34. Volledigheidshalve zij vermeld dat de "contraventions de grande voirie" in Frankrijk niet als politie-overtredingen worden beschouwd en nog steeds langs administratieve weg worden vervolgd. Dat het in België anders is doet hier niet terzake. De verwijzing met het Franse recht is hoe dan ook zinvol om de herkomst en de draagwijdte van de specifieke terminologie van art. 138, 6 Sv. op te helderen.


� De overtredingen van de gewone scheepvaartregels worden in Frankrijk strafrechtelijk beteugeld (zie reeds Ripert, G., "La compétence du tribunal correctionnel au cas d'abordage", Revue de droit maritime comparé (Revue Dor), 1930, tome 21, 1-11).


� Zie in deze zin ook nog de noot 2 onder Cass., 26 september 1972, Arr.Cass., 1973, I, 101, Pas., 1973, I, 93; zie m.b.t. het Algemeen Scheepvaartreglement ook nog Gerondal, F., La Haye, M. en Nyssens, J., "Les tribunaux de police", in Les Novelles. Procédure Pénale, Tome I, Vol. II, Brussel, Larcier, 1946, 576, nr. 130.


� Algemeen Reglement der Scheepvaartwegen van het Koninkrijk, goedgekeurd bij K.B. 15 oktober 1935 (B.S., 15 oktober 1936), herhaaldelijk gewijzigd.


� Art. 91, c) Algemeen Scheepvaartreglement.


� Art. 108 Algemeen Scheepvaartreglement, betreffende het kanaal Gent-Terneuzen aangevuld door art. 55 K.B. 23 september 1992 houdende scheepvaartreglement voor het Kanaal van Gent naar Terneuzen (B.S., 17 oktober 1992).


� Zie art. 100 Algemeen Scheepvaartreglement.


� Zie art. 101 Algemeen Scheepvaartreglement.


� Art. 103 Algemeen Scheepvaartreglement.


� B.S., 27 april 1950.


� De wet verwees naar  art. 91, 3 van het Algemeen Scheepvaartreglement, maar bedoelde ongetwijfeld art. 91, c). Dat blijkt uit de citaten van de betrokken tekst in de parlementaire documenten.


� Gedr.St., Senaat, 1947-48, nr. 501, 1 en 4.


� Art. 49, eerste lid Oppervlaktewaterenwet.


� Jadot, B., Hannequart, J.-P. en Orban de Xivry, E., Le droit de l'environnement, Brussel, De Boeck-Wesmael, 1988, 131, nr. 252.


� Zie Coremans, H. en Van Damme, M., Beginselen van wetgevingstechniek en behoorlijke regelgeving, Brugge, Die Keure, 1994, en de verwijzingen naar rechtspraak aldaar.


� G.R. Antwerpen 25 februari 2002.


� Art. 117 van de verordening, dat inz. verwijst naar art. 11 W. 5 mei 1936 tot vaststelling van het statuut der havenkapiteins (B.S., 8 juni 1936).


� Art. 11 Havenkapiteinswet.


� Art. 13 Havenkapiteinswet. Voor een goed begrip: dit artikel is irrelevant ten aanzien van de bij koninklijk besluit vastgestelde scheepvaartreglementen zoals het Kustreglement (m.b.t. het oude Kustreglement van 31 mei 1968, zie Gent, 30 april 1979, R.W., 1979-80, 1493).


� Zie art. 14 Havenkapiteinswet.


� Zie art. 1, eerste lid Havenkapiteinswet.


� "Havenvervuiler moet betalen", Gazet van Antwerpen, 18 december 1996, 31; zie ook "Antwerpse haven wordt uitgerust met volwaardig Marpol-station", De Lloyd, 8 november 1996, 2.


� Art. 33, 1°.


� Art. 37.


� Hoofdstuk V W. 11 april 1989 houdende goedkeuring en uitvoering van diverse Internationale Akten inzake de zeevaart, B.S., 6 oktober 1989.


� Zie desbetreffend Faure, M., Preadvies milieustrafrecht, Antwerpen/Apeldoorn, Maklu, 1990, 46, nr. 49.


� Crahay, L., Traité des contraventions de police, Brussel, Bruylant-Christophe, 1887, 427-428, nr. 435.


� Zie o.m. Crahay, L., o.c., 428, nr. 435; Nypels, J.-S.-G., Le Code Pénal belge interprété, III, Brussel, Bruylant-Christophe, 1884, 608, nr. 6; Nypels, J.-S.-G. en Servais, J., Le Code Pénal belge interprété, IV, Brussel, Bruylant-Christophe, 1899, 315, nr. 6; Schuind, G. en Vandeplas, A., Traité pratique de droit criminel, I, Brussel, Bruylant, 1993, losbl., 479 (Compl. 13), met verwijzing naar art. 22 van de Riviervisserijwet van 1 juli 1954; zie ook nog Marchal, A. en Jaspar, J.P., Droit criminel, I, Brussel, Larcier, 1952, 587, nr. 1954.


� Zie desbetreffend inz. Nypels, J.-S.G., o.c., III, 609, nr. 9; Nypels, J.-S.-G. en Servais, J., o.c., IV, 316, nr. 9, en het citaat uit de parlementaire besprekingen aldaar.


� Corr. Antwerpen, 12 maart 1992, Tijdschrift voor Milieurecht, 1993, 106; zie ook Van Hooydonk, E., Beginselen, o.c., 527, nr. 187, vn. 12.


� Zie artt. 58 e.v. en ook 100 Sw.


� Interuniversitaire Commissie tot Herziening van het Milieurecht in het Vlaamse Gewest, Voorontwerp Decreet Milieubeleid, Brugge, Die Keure, 1995, 110, art. 10.1.11.


� Interuniversitaire Commissie, o.c., 1026-1027.


� Een treffende illustratie van dergelijk ongenoegen biedt de Beleidsnota 2003 van de Antwerpse Gemeenschap voor de Haven.


� Zie artt. 58 e.v. en ook 100 Sw.


� http://www.wetsmatiging.be/reguleringsmanagement/index.html (27 juni 2003).


� http://www.wetsmatiging.be/initiatieven/initiatief6.html (27 juni 2003).


� Coremans, H. en Van Damme, M., Beginselen van wetgevingstechniek en behoorlijke regelgeving, Brugge, Die Keure, 1994, 73, nr. 127.


� Ibid., 73, nr. 128.


� Art. 5.2.3 van de IMO 'Recommendations on the Safe Transport of Dangerous Cargoes and Related Activities in Port Areas'.





